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Il registro internazionale, 
la normativa sul diporto e i 
nuovi titoli professionali
Ettore Romagnoli*
1. Premessa
I concetti giuridici fondamentali sulla nave sono stati fissati dall’epoca del-
la codificazione traendo spunto da principi contenuti nel codice della ma-
rina mercantile del 1877. Le innovazioni dovute allo shipping non soffrono 
comunque battute d’arresto a causa di basi legali rigide per cui il lavorio 
giuridico è stato incessante. Inoltre gli orizzonti sono ampliati perché non 
si possono oramai escludere le navi da diporto ammesse nel Registro inter-
nazionale giusta art. 3 della l. 172/031. L’inquietudine normativa, seguita ad 
una relativa calma nel p eriodo immediatamente successivo all’emanazio-
ne del Codice della navigazione, è stata originata a metà degli anni ’70 del 
secolo scorso dal crescente disagio che la classe armatoriale incontrava nel 
gestire le sfide commerciali derivanti dal mercato globale in espansione 
ed in relazione al dilagare delle “bandiere ombra” e conseguente flagging out 
generalizzato ed adozione di vari rimedi cui sono ricorsi tempestivamen-
te gli stati più avveduti. Del resto la cantieristica e l’armamento italiano 
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hanno fatto fronte agli scontri dell’agguerrita concorrenza internazionale 
facendo ricorso specialmente a massicci interventi pubblici. Un primo se-
gno di apertura del rigido sistema posto in essere nel C.N., ispirato senza 
dubbio al momento autarchico e pertanto più restrittivo rispetto al liberale 
Codice della marina mercantile del 1877, come evidenziato nel n. 92 della 
relazione del Guardasigilli, si è avuto con la legge 9 dicembre 1975 n. 723 
che ha modificato l’art. 143 del C.N. ammettendo l’iscrizione di navi che 
appartenessero per 12 carati (olim 16), a soggetti italiani con maggiore fa-
cilità di accesso dei soggetti stranieri alla proprietà di navi della flotta na-
zionale, ferma restando la possibilità di deroga ex art. 144 C.N. abrogato 
dalla l. 30/982. Altre innovazioni si trovano nel campo peschereccio in cui 
l’art. 11 della legge 41/82 recante il piano nazionale della pesca, prevede la 
costituzione di società di capitali o di armamento tra cittadini italiani e 
stranieri per l’esercizio della pesca in acque territoriali. Inoltre, la pratica 
internazionale del bareboat charter o locazione a scafo nudo con sospensio-
ne della bandiera, di cui alla convenzione di Ginevra del 1986 UNCTAD cui 
l’Italia, pur avendo partecipato ai lavori non ha aderito, ha trovato applica-
zione indiretta con la l. 14 giugno 1989 n. 234, recante modifiche agli artt. 
145, 156 e 163 del C.N. per l’attribuzione e sospensione temporanea della 
bandiera italiana3 ed ha creato una significativa breccia nella struttura del 
legame tra stato e bandiera che trova in via di principio basilare presidio 
nella convenzione di Montego Bay del 1982 i cui articoli 5 e da 90 a 94 sono 
dedicati al tema4 La crescente pressione esercitata dallo shipping ha portato 
sulla scia della legislazione straniera più avanzata tra cui basti menzionare 
quelle norvegese e tedesca5, tralasciando il ricorso di varie nazioni a “regi-
stri di comodo” con effetti equivalenti istituiti presso possessi d’oltremare, 
protettorati e simili quali Caiman, St. Vincentes e Granadines, Melilla e via 
discorrendo, all’istituzione con la l. 27 febbraio 1998 n. 30, che ha conver-
tito con modifiche il d.l. 30/12/97 n. 457, del Registro Internazionale cui è 
subito arriso un discreto successo grazie ad un accorto mix di concessioni 
e facilitazioni accordate assecondando le principali istanze del mondo ar-
matoriale. Il progetto di un registro comunitario EUROS, pur annunciato 
in numerosi atti dell’UE non ha trovato attuazione. Ulteriori interventi ri-
guardano il cabotaggio, che a seguito del regolamento CEE n. 3577/92 del 
Consiglio in data 7 dicembre 1992 e dei relativi problemi di coordinamen-
to ha ricevuto la dovuta attenzione.
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Essendo beni mobili registrati le navi sono sottoposte giusta art. 815 del 
C.C. alla specifica normativa che le riguarda e sono parificate agli immo-
bili per numerosi aspetti. Innanzitutto sono iscritte in registri ex art. 146 
del C.N., le matricole che prima della novella di cui ex l. 172/03 erano te-
nute presso tutti gli uffici di Compartimento marittimo6. Dal 29 luglio 
2003 le matricole sono state accentrate presso le Capitanerie di porto 
sede di Direzione marittima e cioè : Trieste, Venezia, Ravenna, Ancona, 
Pescara, Bari, Reggio Calabria, Catania, Palermo, Napoli, Roma/Fiumicino, 
Livorno, Genova, Cagliari. E’ stata recentemente avanzata la proposta rela-
tiva all’elevazione a Direzione marittima anche della Capitaneria di por-
to di Olbia di modo che la Sardegna, come già la Sicilia sia dotata di due 
zone marittime distinte. Il registro internazionale segue analogo destino 
per cui è tenuto dalle Capitanerie sede di Direzione marittima. La rifor-
ma comporta oneri per il proprietario e l’armatore atteso che si è attua-
to un vero e proprio trasferimento ex lege del porto d’iscrizione. Poiché 
la sede della Direzione marittima può essere anche molto distante dalla 
Capitaneria di porto di iscrizione originaria, vi sono aggravi gestionali: 
si pensi che il proprietario e l’armatore devono avere un rappresentante 
presso la sede dell’ufficio d’iscrizione della nave ex artt. 147 e 267 C.N.
2. Il registro internazionale e le sue tre parti.
Le navi partecipano della natura mobiliare, ma sono caratterizzate da un re-
gime giuridico che le avvicina in più punti agli immobili ma piuttosto che 
volerle assimilare ad altri beni preferiamo dire che esse rappresentano una 
categoria munita di autonoma disciplina e che le differenzia dagli altri beni 
mobili registrati e non. Basti pensare al rilievo della bandiera nell’ordina-
mento internazionale per capire che la fattispecie nave rappresenta un uni-
cum particolare dell’ordinamento e può essere considerata centrale nell’ordi-
namento marittimo. La legge 27 febbraio 1998 n. 30 ha stigmatizzato la presa 
d’atto del disagio della nostra marina mercantile caratterizzato dalla costante 
disaffezione degli armatori nazionali per la bandiera e conseguente perdita 
di naviglio, professionalità, personale e in definitiva peso a livello interna-
zionale della nostra flotta a tutto favore non solo delle tradizionali bandiere 
ombra ma anche di registri istituiti da altri paesi dell’area economica europea 
al fine di fronteggiare lo spettro sempre più realistico della scomparsa delle 
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bandiere nazionali effettive7. Sulla scia di quegli stati marittimi organizzatisi 
per tempo per fronteggiare la crisi, il passo necessario e oramai obbligato è 
stato quello di istituire anche nel nostro paese un registro – bis distinto dalle 
classiche matricole, accedendo al quale fosse possibile godere di una serie di 
benefici tali da far divenire poco allettante il ricorso alle bandiere ombra et 
similia è nato per lo shipping commerciale. L’ art. 1 1° comma della l. 30/98 
recita “E’ istituito il registro delle navi adibite alla navigazione internaziona-
le, di seguito denominato «Registro internazionale» nel quale sono iscritte, 
a seguito di specifica autorizzazione del Ministero delle infrastrutture e dei 
trasporti le navi adibite esclusivamente a traffici commerciali internaziona-
li”. Dalla norma si evince un carattere eminentemente pubblicistico. Inoltre, 
sono stati precisamente delimitati i confini applicativi in quanto essa è de-
stinata a navi che: a) esercitano traffici commerciali; b) sono adibite esclu-
sivamente alla navigazione ed ai traffici commerciali internazionali; c) ab-
biano ottenuto preliminarmente una specifica autorizzazione ministeriale, 
a conferma dell’ intima natura pubblicistica dell’istituto. Da ciò discende, e 
vi è conferma nelle successive norme ed in quelle applicative, che le nostre 
navi sono di certo alturiere giusta gli artt. 302 e 303 del reg. al cod. nav. e da 
assimilarsi alle navi maggiori iscritte in matricola che navigano con l’atto di 
nazionalità il cui modello è ripreso in pieno da quello tradizionale a parte 
qualche adeguamento di nomenclatura. Tra i momenti di maggior interes-
se relativi al Registro internazionale spiccano le norme dedicate all’equipag-
gio. Esso è sottoposto al regime della gente di mare come pure i relativi titoli 
professionali e contratti collettivi vista l’importanza agli stessi tributata dal 
comma 3° dell’art. 1 l. 30/98. Le maggiori agevolazioni riguardano comunque 
tale elemento per il quale è caduto il dogma del legame tra bandiera italiana e 
nazionalità degli imbarcati con alcune eccezioni.
II) L’art. 1 della l. 30/98 citato, esordisce in rubrica legis con il tema 
centrale: l’istituzione del Registro internazionale. Esso è stato sottopo-
sto ad alcuni remaquillages, ad opera delle leggi 522/99, 172/03 ed altre 
di cui si darà menzione ed enumera al comma 2° le tre tipologie di navi 
che possono esservi iscritte ed a cui ex art. 3 l. 172/03 possono ora ag-
giungersi quelle da diporto. Esse sono quelle che appartengono:
a) per almeno 12 carati a soggetti italiani o di altri paesi dell’Unione 
Europea ai sensi del comma 1°, lett. a) dell’art. 143 del C.N. siano essi 
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persone fisiche, giuridiche o enti italiani o di altri paesi comunitari o 
a soggetti muniti di stabile organizzazione sul territorio italiano con 
gestione amministrativa demandata a cittadini italiani o comunitari.
b) a soggetti non comunitari ai sensi del comma 1° lett. b) dell’art. 143 
del C.N., in cui si prevede che rispondano ai requisiti di nazionalità 
per l’iscrizione nelle matricole e nei registri nazionali le navi di nuo-
va costruzione o provenienti da un registro straniero non comuni-
tario (ma se passeggeri, con meno di 20 anni, giusta art. 9 comma 
4° l. 522/99) intestate a persone fisiche, giuridiche o enti stranieri 
non comunitari i quali assumano direttamente l’esercizio della nave 
attraverso una stabile organizzazione8 sul territorio nazionale con 
gestione demandata a persona fisica o giuridica di nazionalità italia-
na o di altri paesi dell’U.E., domiciliata nel luogo di iscrizione della 
nave, che assuma ogni responsabilità per il suo esercizio nei con-
fronti delle autorità e dei terzi, con dichiarazione da rendersi presso 
l’ufficio d’iscrizione della nave stessa secondo le norme di cui agli 
artt. 265 e segg. del C.N. concernenti la dichiarazione d’armatore.
c) a soggetti non comunitari, in regime di sospensione di bandiera da 
un registro straniero non comunitario, ai sensi del comma 2° dell’art. 
145 del C.N., a seguito di locazione a scafo nudo a soggetti giuridici 
italiani o di altri paesi dell’U.E. Il riferimento è rivolto alla bareboat 
charter registration di cui agli artt. 28 e 29 della l. 14 giugno 1989 
n. 234 e relativo regolamento di attuazione approvato con D.P.R. 21 
febbraio 1990 n. 66 e prevista a livello internazionale in quasi tut-
te le legislazioni dei paesi marittimi sulla scorta della convenzione 
UNCTAD di Ginevra del 7 febbraio 19869.
III) L’iscrizione nel registro internazionale non si profila quale atto dovuto 
tout court come per le navi iscritte nelle matricole e negli altri registri navali 
per le quali, una volta prodotti i documenti prescritti dall’art. 315 del regola-
mento al cod. nav. il proprietario della nave che sia in regola con i requisiti 
di cui all’art. 143 C.N. ottiene quale atto dovuto l’immatricolazione e di conse-
guenza i documenti di abilitazione alla navigazione ex art. 149 C.N. Nel no-
stro caso, oltre alla documentazione classica è richiesto ai sensi dell’art. 1, 3° 
comma della l. 30/98 una specifica autorizzazione ministeriale all’iscrizione 
che viene rilasciata tenendo conto di appositi contratti collettivi sottoscritti 
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dalle organizzazioni datoriali e dei lavoratori maggiormente rappresentative. 
Questa strada era già stata percorsa nel 1989 per cui l’art. 29 1° comma della 
l. 234 cit. statuisce che la temporanea sospensione della bandiera può essere 
accordata con autorizzazione ministeriale sentite le principali rappresentan-
ze sindacali. Un tanto a conferma sia del carattere eccezionale dell’iscrizione 
nel registro in parola sia della prudenza del legislatore nell’accordare i bene-
fici per gli armatori discendenti prima dalla sospensione di bandiera e poi 
dal nuovo registro per la qual cosa non si è ritenuto possibile prescindere da 
un previo concerto con le parti sociali. La cautela indica che il nocciolo duro 
dell’assioma coincidenza tra la bandiera della nave / nazionalità del suo equi-
paggio non è di poco conto necessitando per essere superato del placet delle 
organizzazioni sindacali come nel caso emblematico dell’iscrizione nel regi-
stro internazionale o nell’autorizzazione alla sospensione della bandiera10. 
Del resto poiché la cantieristica e l’armamento nazionali sono oggetto di una 
risalente legislazione incentivante si vuole che le risorse destinate al compar-
to diano i maggiori frutti possibili in termini di occupazione e ciò non solo 
nel momento della costruzione della nave ma anche in quello successivo e di 
maggior durata dell’esercizio della stessa in quanto grazie all’art. 318 vecchio 
testo veniva assicurato de facto un monopolio della marineria italiana sulle 
navi di bandiera e la conseguente situazione occupazionale. La stringente 
concorrenza ha però comportato che non fosse più possibile proseguire lot-
tando con armatori che utilizzano equipaggi di paesi emergenti e quindi per 
i dogmi dell’economia globalizzata si è giunti alla debacle della flotta italiana. 
Comunque sia, nella legge 30 è stato ridisegnato l’art. 318 del C.N. ed alla con-
siderazione che fosse necessario un compromesso su cui hanno convenuto i 
sindacati che però esercitano una forma di controllo sull’andamento e le mo-
dalità di concessione delle autorizzazioni in parola.
IV) Il successivo comma 4° detta alcune esclusioni per le iscrizioni nel 
registro internazionale riguardo alle navi:
– da guerra;
– di stato in servizio non commerciale;
– da pesca;
– da diporto, per le quali però la l. 172/03 ha posto deroga con norma 
eccezionale.
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Le limitazioni trovano fondamento in alcune ragioni. Le navi da guerra, 
sono comunque escluse dai registri perché iscritte in appositi “Ruoli spe-
ciali del naviglio militare dello stato” in base al D.P.R. 31/12/1973 n. 1199 
ed al D. I. del 18/08/1978, sulla scorta di autorevole dottrina11 che non le 
vuole comprese per il regime legale tra le navi di cui all’art. 136 del C.N. Al 
riguardo non si tralascino le norme della Convenzione di Ginevra sull’al-
to mare e l’art. 29 della convenzione di Montego Bay, recepita con l. 2 di-
cembre 1994 n. 68912. Per le “Navi di stato in servizio non commerciale”, 
vale un discorso analogo poiché esse sono previste nella convenzione di 
Montego Bay agli artt. 32 e 96 e in Italia sono sottoposte a regime ammi-
nistrativo simile a quello delle navi da guerra nei cui ruoli sono iscritte13. 
L’esclusione dal nostro registro delle navi di cui sopra discende da nor-
me speciali non scalfite dal quid novi della l. 30/98 che a questo punto ha 
un valore meramente ricognitivo anche se la chiarezza non è mai suffi-
ciente. Le navi da pesca, escluse già nel testo originario del D.L. n. 457 
del 30/12/97 perché oggetto di una speciale normativa di incentivazione 
dopo le leggi 963/65 e 41/82 ed ora interessate da plurimi interventi sia 
nella legislazione regionale che in quella comunitaria, sono state de facto 
oggetto di repecage poiché, fermo restando che esse non possono essere 
iscritte nel registro internazionale poichè ad opera della legge di con-
versione è stato inserito l’art. 6 bis, che prevede benefici per le imprese 
armatoriali che esercitano la pesca e che va letto alla luce dell’art. 8 l. 16 
marzo 2001 n. 88, recante “Nuove disposizioni in materia di investimenti 
nelle imprese marittime”. La norma, fatto salvo il disposto dell’art. 1 con-
cernente il divieto dell’iscrizione in parola per le unità da pesca, al fine di 
operare la salvaguardia dei livelli occupazionali di settore, ha esteso ad 
esse i benefici di cui agli artt. 4 sul trattamento fiscale di favore e 6 sugli 
sgravi contributivi che sono il cardine e l’essenza del favor manifestato dal 
legislatore. L’applicazione delle citate norme è totale per le navi apparte-
nenti a società armatrici che esercitano la pesca oltre gli stretti e limitata 
al 70% per quelle che esercitano pesca mediterranea a conferma dell’indi-
rizzo della legge verso le navi maggiori che effettuano la navigazione d’al-
tura e comunque internazionale. A corollario rammentiamo che a nor-
ma dell’art. 9 comma 4° della l. 28/12/99 n. 522, a difesa delle costruzioni 
nazionali, non è più consentita l’iscrizione nelle matricole e nei registri 
nazionali di navi adibite al trasporto passeggeri provenienti da registri 
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stranieri che siano costruite da oltre venti anni. La restrizione ha un ca-
rattere protezionistico ma non è stata denunciata in sede comunitaria e 
pertanto continua nella sua operatività.
V) Il comma 5° stabiliva nel testo originario convertito dalla l. 30/98 
che le navi iscritte nel registro internazionale non potessero effettuare 
il cabotaggio essendo operante la riserva di cui all’art. 224 del Codice del-
la navigazione. Questa preclusione è stata gradualmente “smussata” con 
successivi interventi di cui si tratterà. Per ciò che attiene alla normativa 
di riferimento per il regime amministrativo delle nostre navi, questa sarà 
ai sensi dell’art. 5 comma 1° l. 30/98 la stessa di quelle iscritte nelle ma-
tricole nazionali o di quelle che fruiscono del regime di “locazione a scafo 
nudo” ex art. 145 comma 2° del Codice della navigazione per quanto ap-
plicabili. I modelli dei documenti di abilitazione alla navigazione e cioè 
il passavanti provvisorio e l’atto di nazionalità, distinti per categoria di 
appartenenza, sono stati approvati con D.M. 28 febbraio 1998, pubbl. in 
G.U. 7 aprile 1998 n. 81 ed ora aggiornati con la menzione dei dati – nave 
in doppia lingua italiano/inglese con il D.M.24 ottobre 2007 sulla scorta 
delle previsioni internazionali.
 
Ai fini dell’art. 6 del Codice della navigazione concernente la legge regola-
trice dei diritti reali e di garanzia sulle navi, il comma 2° dell’art. 5 l. 30/98 
prevede che per le navi iscritte nel R.I. e sottoposte al bareboat charter viga 
la legge del registro sottostante.
3. Le convenienze armatoriali per l’iscrizione delle navi nel 
registro internazionale.
I) La legge 30/98 ha introdotto un sistema premiale per chi iscrive le pro-
prie navi nel registro internazionale e ciò con l’evidente scopo di far ri-
entrare sotto bandiera italiana il naviglio oramai disperso. Innanzitutto 
l’art. 2 della legge consente deroga all’art. 318 1° comma del C.N. in cui 
si prevede che l’equipaggio delle navi nazionali armate nei porti della 
Repubblica sia interamente composto da cittadini italiani o comunitari, 
sulla base di tabelle d’armamento depositate presso l’ufficio d’iscrizione 
della nave concordate con le OO.SS. più rappresentative. Nei commi suc-
cessivi sono stabilite minuziosamente le modalità applicative ed i limiti 
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alla facoltà ma ciò che è importante porre in evidenza è la cessazione del 
monopolio del personale dell’UE a bordo delle navi a parte le figure apicali 
individuate nel Comandante, Primo Ufficiale di coperta e nel Direttore di 
macchina e i dovuti incentivi per l’assunzione di allievi capitani di coper-
ta e macchina al fine di permettere ai giovani lo svolgimento dei periodi 
di tirocinio per conseguire i titoli professionali marittimi. In ogni caso 
viene salvaguardata l’occupazione nazionale in quanto si tende a dare 
preminenza ai lavoratori italiani assunti anche con contratto formazione 
lavoro e simili ex l. 19 dicembre 1984 n. 863 e succ. mod.
II) L’art. 3, rubricato “Legge regolatrice del contratto di arruolamento” pone 
alcune innovazioni che possono far scaturire rilievi di un certo interesse. 
Si dispone che le condizioni economiche, normative, previdenziali ed as-
sicurative dei marittimi italiani o comunitari imbarcati su navi iscritte 
nel registro internazionale sono disciplinate dalla legge regolatrice del 
contratto di arruolamento e dai contratti collettivi dei singoli stati mem-
bri. La norma di diritto internazionale privato dettata nell’art. 9 del codice 
della navigazione prescrive che i contratti di lavoro degli imbarcati siano 
regolati dalla legge della bandiera della nave salva diversa volontà delle parti 
e pertanto l’articolo 3 ha valenza anche in tema di D.I.P. Ciò specialmente 
in rapporto al secondo comma che prescrive che il rapporto di lavoro del 
personale non comunitario e non residente nell’UE imbarcato sulle navi 
in parola è regolamentato dalla legge scelta dalle parti sia pur nel rispet-
to delle convenzioni OIL in materia di lavoro marittimo sottoponendo 
il contratto al controllo delle organizzazioni sindacali per assicurare che 
non si scenda sotto condizioni minime. Ci troviamo quindi di fronte ad 
una situazione in cui la legge regolatrice dei contratti di imbarco su una 
nave iscritta nel nostro registro è differenziata a seconda che si tratti di un 
marittimo italiano, comunitario o extracomunitario in quanto per questi 
ultimi si dice che la legge regolatrice è scelta e non che può essere scelta in de-
roga alla legge che regola il contratto legato alla bandiera. In pratica, sulla 
stessa nave vi possono essere tre tipi di convenzioni di arruolamento per i 
marittimi con condizioni contrattuali e paghe differenziate a seconda del 
paese di provenienza o residenza. Eventuali critiche di incostituzionalità 
possono essere affrontate sulla base del fatto che un trattamento salariale 
differenziato a seconda del paese di provenienza del marittimo poggia ed 
è giustificato dal diverso costo della vita nei paesi di provenienza interes-
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sato ed infatti l’eccezione in parola si applica ai marittimi extracomunita-
ri a patto che non siano residenti nell’UE14.
III) Poiché come noto l’UE non tollera aiuti diretti alle imprese da 
parte degli stati ma solo indiretti a mezzo di benefici fiscali e previden-
ziali, la l. 30/98 si è orientata in questo ambito per il raggiungimento 
dei fini preposti. L’art. 4, rubricato “Trattamento fiscale”, sottoposto a mo-
difiche ad opera delle leggi 488/99, 522/99 e 265/2000, concede nel 1° 
comma all’armatore un credito d’imposta in misura pari all’IRPEF do-
vuta sui redditi di lavoro dipendente ed autonomo corrisposti al perso-
nale imbarcato, da valere ai fini del versamento delle ritenute alla fonte 
relative a tali redditi. Il suddetto credito non concorre alla formazione 
del reddito imponibile. Il 2° comma specifica inoltre che il reddito de-
rivante dall’utilizzo delle navi iscritte nel R.I. concorre per il solo 20% a 
formare il reddito per IRPEF ed IRPEG15. Queste le principali agevolazio-
ni fiscali che ora debbono essere correlate con la tonnage tax istituita con 
d. leg.vo n. 344 del 12 dicembre 200316. I successivi commi 2 bis e ter det-
tano norme squisitamente tecniche per cui è sufficiente rimandare alla 
loro diretta lettura. L’ art. 6 tratta degli sgravi contributi che appaiono di 
sicura presa ed interesse: vista la natura eminentemente tecnica della 
norma si rimanda ad una lettura diretta. In ogni caso si evidenzia già al 
1° comma che le imprese armatoriali non dovranno versare i contributi 
per il personale imbarcato sulle navi in parola, con evidente risparmio. 
Merita poi menzione il fatto che sono ammesse a fruire della tonnage tax 
solo le navi iscritte nel registro internazionale.
Infine, una particolare agevolazione, anche se sostanzialmente estranea 
all’alveo fiscale/previdenziale è contenuta nel 3° comma dell’art. 5 in cui si 
prevede che sulle navi da passeggeri iscritte nel registro internazionale ed in 
navigazione oltre le acque territoriali, non trovino applicazione gli artt. da 
718 a 722 del C.P. e l’art.110 del T.U. di Pubblica sicurezza approvato con R.D. 18 
giugno 1931 n. 718. In pratica quindi sulle nostre navi sarà possibile l’esisten-
za di casinò a patto che il gioco venga effettuato fuori dalle acque nazionali. 
Considerata la scarsità di sale da gioco nel nostro paese ed il rilievo dei flussi 
turistici orientati verso paesi certamente più liberali in tema (si pensi ai con-
finanti Monaco, Austria, Slovenia, ed alla Croazia per citarne solo alcune) si 
può credere che molti saranno attirati da crociere in cui la nave sia anche un 
casinò viaggiante sul quale si possa assecondare la passione per il gioco.
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4. Il cabotaggio e il registro internazionale
I) Il cabotaggio è oggetto di plurimi interventi negli ultimi anni. In effetti 
la materia, trova allocazione in apposito capo dedicato e cioè il III del ti-
tolo VIII del I libro, del Codice della navigazione rubricato “Disposizioni 
speciali” ed era contenuta nel solo art. 224 che stabiliva sic et simpliciter la 
riserva di cabotaggio per il naviglio nazionale ed i servizi marittimi tra i 
porti dello stato, fatte salve le convenzioni internazionali17. Questa situa-
zione, in linea col momento storico, è stato confermata da varie leggi na-
zionali e regionali relative ai servizi marittimi d’interesse locale18 ma poi 
decisamente posto in crisi a seguito del regolamento CEE n. 3577/92 del 
Consiglio del 7 dicembre 1992 che ha inciso sulle posizioni monopolisti-
che dei singoli paesi dell’UE accordando però alcune proroghe alla Grecia. 
Dopo alcuni anni di incertezze e di pronunce giurisprudenziali non sem-
pre univoche, il legislatore italiano ha posto mano alla norma che è stata 
modificata in senso europeistico dall’art. 7 della l. 30/98 allargando coe-
rentemente con i dettami comunitari la riserva di cabotaggio alle navi di 
bandiera comunitaria armate da soggetti comunitari a patto però che le 
unità soddisfino tutti i requisiti necessari per l’ammissione al cabotaggio 
nello stato in cui si svolge. In ogni caso, a parte questa apertura, a cui sono 
state anche giustamente collegate istanze ambientaliste per la ricerca di 
modi per far diminuire sensibilmente il trasporto su gomma, cosa attua-
bile specie nel nostro paese proprio a mezzo del cabotaggio, erano esclu-
se dal cabotaggio le navi in bareboat charter iscritte nel registro speciale di 
cui all’art. 28 l. 234/8919. Inoltre, il legislatore del 1998 avendo istituito il 
nuovo strumento quale “Registro delle navi adibite alla navigazione interna-
zionale” e destinato alle navi che effettuassero traffici commerciali inter-
nazionali, non potè modificare a pena di palese contraddizione interna 
il divieto contenuto nell’art.1 5° comma del d.l. n. 457 del 30 dicembre 
1997 per cui la legge di conversione recitava in edizione originale: “Le 
navi iscritte nel Registro internazionale non possono effettuare servizi di 
cabotaggio per i quali è operante la riserva di cui all’art. 224 C.N.” peraltro 
modificato dall’art. 7 della legge stessa. 
II) L’originale diniego lasciò perplesso il ceto armatoriale per la grande 
limitazione che rappresentava all’appetibilità dell’iscrizione nel registro 
internazionale le cui navi si trovavano in effetti interessate da un pre-
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giudizievole limite in un campo piuttosto delicato e tradizionalmente 
ambito dall’armamento nazionale anche perché come detto incentivato. 
Chiaramente, le navi da iscrivere dovevano essere eminentemente dedi-
cate al servizio ed ai traffici commerciali internazionali ma escluderle dal 
cabotaggio tout court era certamente troppo. Per tale motivo la norma fu 
ben presto modificata, ed addolcita sulla scorta dell’art. 3 comma 3 del re-
golamento CEE n. 3577/92 con la legge 28 dicembre 1999 n. 522 il cui art. 
9 modifica il comma 5° dell’art. 1 l. 30/98 nel senso di accordare la possi-
bilità di deroga per le navi oltre le 650 T.S.L. che sono in pratica la qua-
si totalità di quelle iscritte nel registro internazionale e nel limite di un 
viaggio di cabotaggio mensile qualora esso seguisse o precedesse un viag-
gio in provenienza o diretto verso altro stato. Nello stesso articolo, giova in 
questa sede rammentare che al comma 1° venivano estesi nella misura 
dell’80% i benefici previsti dall’art. 6 l. 30/98 alle imprese impegnate nei 
servizi marittimi di cabotaggio per gli oneri contributivi del personale 
di cui all’art. 119 del cod. nav. imbarcato su navi di bandiera italiana che 
per almeno il 50% del loro impiego complessivo nell’anno effettuassero 
servizi di trasporto passeggeri, merci, misti, o di crociera tra porti nazio-
nali. In seguito, non considerandosi sufficiente l’apertura, con l’art. 34 
comma 6° della l. 01 agosto 2002 n. 166 rubricato “benefici per le imprese 
armatoriali” è stato aggiunto al comma 5° in parola che tale beneficio può 
essere concesso per quattro viaggi mensili, qualora si osservino i criteri di 
cui all’art. 2 comma 1 lettere b) e c), e ciò con il chiaro intento di proteg-
gere l’occupazione dei marittimi italiani: un buon passo avanti rispetto 
all’unico viaggio ammesso a fine ‘99. Inoltre, il terzo comma dell’articolo 
citato prevede a decorrere dall’anno 2002 un impegno di 6.500.000 euro 
quale concorso dello Stato agli oneri derivanti da mutui o altre operazioni 
finanziarie a favore degli armatori individuati con decreto del Ministero 
delle Infrastrutture e Trasporti e che esercitano anche in via non esclusiva per 
l’intero anno attività di cabotaggio. Inoltre, a testimonianza dell’interesse 
per l’argomento, l’art. 80 comma 44° della finanziaria 2003, approvata con 
l. 27/12/02 n. 289 ha portato i viaggi ammessi mensilmente da quattro a 
sei. Ulteriori benefici sono accordati ex art. 14 della l. 172/03. Non basta: 
l’art 39, comma 14 bis, del d. l. 29 settembre 2003 n. 269, convertito con 
modifiche dalla l. 14 novembre 2003 n. 326, ha ulteriormente modificato 
la norma stabilendo che dal 1° gennaio 2004, le navi in parola possono 
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effettuare servizi di cabotaggio nel limite massimo di sei viaggi mensili o, 
senza limiti, viaggi ciascuno con percorrenza superiore alle 100 miglia. Per evi-
tare incertezze sull’ulteriore innovazione introdotta nell’ormai tormen-
tato comma, il Ministero delle Infrastrutture e trasporti ha ritenuto utile 
emanare una circolare esplicativa20 in cui vengono poste alcune interes-
santi precisazioni che appare utile riportare riassumendole. Riguardo al 
computo delle 100 miglia considerate quale limite minimo, sono da con-
siderare come un unico viaggio, assoggettato, qualora esso superi global-
mente le 100 mg. al relativo regime ampliativo come definito dalla norma 
in esame le due sotto indicate fattispecie:
a) il caso di “viaggio circolare” e cioè quello svolto nel quadro di un regola-
re servizio di linea debitamente pubblicizzato avente quale riferimento 
uno stesso porto di imbarco/caricazione iniziale e destinazione finale;
b) il caso analogo in cui la nave sia utilizzata in ciclo continuo al servizio 
di uno stesso porto di caricazione/scaricazione svolgendo in modo 
ripetitivo la stessa tratta con le finalità di assicurare un regolare servi-
zio di approvigionamento o comunque rispondere alle esigenze di un 
processo di produzione o di distribuzione di prodotti industriali. 
Nel primo caso l’elemento di unitarietà che impone di considerare il 
viaggio come entità complessiva è dato dalla funzione tecnico – com-
merciale che caratterizza il “viaggio circolare” mentre nel secondo caso 
l’unitarietà e dovuta all’asservimento della nave ad esigenze globali 
proprie dell’approvigionamento o dello specifico ciclo industriale, per 
cui, nei suddetti casi l’autonomia funzionale e commerciale del viaggio 
va intesa non riferendosi alla singola tratta ma all’impiego dell’unità. 
Pertanto, ai fini dell’individuazione della sussistenza di un viaggio di ca-
botaggio di lunghezza superiore alle 100 miglia il requisito dell’autono-
mia funzionale e commerciale deve essere valutato tenendo conto della 
peculiarità delle sopra delineate fattispecie e dall’esigenza di assicurare 
la coerenza di tale individuazione con la specificità dei casi in esame. 
In pratica il requisito di autonomia funzionale e commerciale nel caso 
del “viaggio circolare” va riferito al viaggio complessivo compiuto dalla 
nave ed al cui interno le singole tratte trovano tutte indistintamente una 
loro giustificazione funzionale e commerciale e ciò indipendentemente 
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dalla quantità e qualità dei carichi di volta in volta interessati e prescin-
dendo anche, in relazione a singoli segmenti del viaggio dall’esistenza a 
bordo di merce e quindi a nave vuota. Conclude il dicastero ammettendo 
che le condizioni di cui alla novella operata all’art. 1 comma 5° l. 30/98 
dalla l. 326/03 si avverino non solo nell’ordinaria ipotesi di un viaggio 
effettuato ad hoc tra porti nazionali distanti più di cento mg. ma anche 
nel caso indicato nei due esempi sopra esposti.
In definitiva, a parte il consistente ampliamento della facoltà di cabo-
taggio per le navi iscritte nel registro internazionale dagli 0 iniziali a 6 
viaggi mensili, e senza limiti qualora vengano superate le 100 miglia, cosa 
facilmente attuabile alla luce delle menzionate interpretazioni ministe-
riali, notiamo un interesse interpretativo dell’amministrazione volto in 
senso benevolo nei confronti della possibilità offerta anche alla luce del 
regime agevolativo contenuto nell’art. 9 l. 522/99 citata. Resta da dire che, 
comunque, le navi di cui all’art. 3 della l. 172/03 di cui tratteremo al prossi-
mo paragrafo non subiscono limitazioni di sorta in ordine al cabotaggio e 
ciò in virtù del 5° dell’art. citato.
5. Le navi iscritte nel registro internazionale per essere destinate 
esclusivamente al noleggio per finalità turistiche di cui all’art. 
3 l. 172/03.
L’apertura del registro internazionale alle navi da diporto operata di fatto 
ex art. 3 l. 8 luglio 2003 n. 172 costituisce un’innovazione sistemica e pone 
alcuni problemi di coordinamento per cui il legislatore, conscio delle dif-
ficoltà ha differito per esplicita previsione del 6° comma l’entrata in vigore 
delle disposizioni dell’articolo in esame alla pubblicazione sulla Gazzetta 
Ufficiale di un apposito regolamento di sicurezza recante le norme tecni-
che e di conduzione cui sono sottoposte le navi che esercitano l’attività in 
titolo. Questo è stato adottato con D.M. 4 aprile 2005 n. 95 del Ministro 
delle infrastrutture e trasporti, in G.U. n. 130 del 7 giugno 2005 in vigore 
dal 22 giugno dello stesso anno. Il testo consta di 10 articoli di un certo 
spessore giuridico per le problematiche evocate e da due allegati il cui pri-
mo, suddiviso in 15 capitoli tratta con dovizia di particolari della sicurezza 
in genere mentre il secondo è dedicato alla modulistica per i certificati di 
sicurezza. Nel complesso una settantina di pagine di gazzetta ufficiale a 
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cui corre obbligo di rinviare per un approfondito esame. Altre norme at-
tinenti sia pur indirettamente al tema sono contenute nel regolamento al 
codice della navigazione da diporto recentemente approvato con il D.M. 
29 luglio 2008 n. 146 pubbl. in S.O.G.U. n. 222 del 22 settembre 2008. 
Tralasciando queste considerazioni generali, il 1° comma dell’art. 3 l. 
172/03 offre una nuova opportunità ai proprietari di navi non necessa-
riamente da diporto concretizzando una apertura sino a poco tempo fa 
inconcepibile visto lo stretto ambito assegnato alle massime unità da di-
porto che anche nel codice della nautica approvato con D. leg.vo 18 luglio 
2005 n. 171 debbono essere iscritte solo nei R.N.D. rimanendo quindi di-
stinte e separate in modo inequivocabile dalle navi commerciali. La pre-
visione non riguarda esplicitamente le “Navi da diporto” e cioè, giusta art. 
3, 1° comma lett. b) del cod. dip., quelle unità di L. f. t. superiore ai 24 metri 
ma è di certo ad esse destinata come tra l’altro si desume dal fatto che:
– è contenuta in una legge dedicata alla nautica da diporto;
– l’art. 1 del D.M. 121/05 sui titoli professionali del diporto consente 
apertis verbis il comando delle nostre navi a coloro che sono in pos-
sesso di titoli diportistici per la qual cosa riteniamo che venga aper-
tamente svelata la ratio legis della norma in esame. 
Viene indicato il limite dimensionale minimo nei 24 mt. Ft. ma vi è anche 
un limite massimo che non riguarda la lunghezza, assurta oramai a ge-
nerale parametro dimensionale del diporto bensì la stazza, che non potrà 
essere superiore alle 1000 T.s.l.. La limitazione ad un max di 12 passeggeri 
è quella consueta per le navi che non siano “passeggeri” e viene simme-
tricamente riproposta nel comma 2° dell’art. 78 del reg. al cod. dip. per le 
navi adibite a noleggio a pena della conformità alle severe regole dettate 
in tema di sicurezza sulle navi passeggeri. 
In pratica per queste navi, a condizione che siano adibite in navigazione 
internazionale ed esclusivamente al noleggio per finalità turistiche, è possibile 
l’iscrizione nel “Registro internazionale” di cui alla l. 30/98 il cui art. 1 al 
4° comma prevede l’esclusione dal registro in parola delle navi da guerra, 
di quelle di Stato in servizio non commerciale, delle navi da pesca e delle 
unità da diporto per la qual cosa, con ogni evidenza a scanso di contro-
versie, si è preferito non dire nella legge che di navi da diporto trattasi. 
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Ulteriori limitazioni che riguardano il cabotaggio non toccano la speciale 
categoria a mente del comma 5°, ma di ciò si è detto. Chiara è quindi la 
deroga operata de facto dal legislatore con la norma eccezionale in esame 
cui necessita peraltro una serie di armonizzazioni stante il fatto che il re-
golamento di sicurezza emanato non ha toccato aspetti delicati. 
Deve essere certamente acclarato se tali navi, se di provenienza dipor-
tistica come sembra sarà nella gran parte dei casi, a prescindere dal fatto 
che siano iscritte in un registro “commerciale” mantengano o meno lo 
status di unità da diporto che oramai, con l’emanazione del codice della 
nautica è fortemente differenziato da quello delle navi mercantili sotto 
ogni aspetto. Tra di essi un primo dubbio attiene alla necessità o meno 
di ottenere l’autorizzazione ministeriale prodromica all’iscrizione delle 
navi in titolo nel registro internazionale. In effetti essa è rilasciata ai sensi 
dell’art. 1 l. 30/98 “tenuto conto degli appositi contratti collettivi sotto-
scritti dalle organizzazioni sindacali”. Peraltro, essendovi previsione legi-
slativa riguardo alla composizione minima dell’equipaggio non si proce-
derà alla redazione della tabella d’armamento ex art. 317 cod. nav.. Corre 
obbligo di pensare che venuta meno la ragione fondante che sussiste per 
le grandi navi mercantili, sarebbe opportuno per il nostro caso escludere 
la speciale procedura preliminare all’iscrizione anche se la prassi ministe-
riale segue identica procedura a quella destinata per le sorelle maggiori. 
Giusta comma 4° dell’ art. 3 l. 172/03 le nostre navi “sono armate 
di norma con un equipaggio di due persone più il comandante, di na-
zionalità italiana o di altro Stato membro dell’unione europea”. Tale 
norma è praticamente confermata nel regolamento al codice della 
nautica il cui art. 89 prevede che le navi da diporto adibite a noleggio 
siano munite di un equipaggio minimo di tre persone. E’inoltre of-
ferta la possibilità di imbarcare personale extra UE qualora ritenuto 
utile dal comandante. La previsione riguarda la composizione minima 
dell’equipaggio e quindi costituisce deroga all’art. 35 cod. dip. del resto 
fatta propria anche dal regolamento a tale testo a conferma di un trat-
tamento differenziato tra diporto per uso proprio e diporto commer-
cial, fermo restando che se il Comandante dovesse ritenere che due 
persone di equipaggio non siano sufficienti potrà chiedere un’integra-
zione poiché su di lui grava la responsabilità della spedizione per gli 
aspetti tecnici e per l’adeguato armamento ed equipaggiamento della 
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nave. La possibilità è palesata nella legge al 4° comma dell’articolo in 
esame che recita all’ultimo capoverso “Qualora lo ritenga necessario, il 
comandante può aggiungere all’equipaggio componenti di altra nazio-
nalità”, aprendo quindi in tal modo a personale extra UE che comporta 
notoriamente costi minori. Tutto ciò detto, sembra superfluo il ricorso 
ad una autorizzazione ministeriale previa concerto con le organizza-
zioni sindacali di settore, vista la scarsa entità numerica dei marittimi 
coinvolti ai quali peraltro deve essere di certo e comunque applicato 
il contratto collettivo previsto come da art. 2 comma 5° l. 172/03 che, 
per i marittimi dedicati al diporto è stato approvato il 17 luglio 2007. 
Prescindendo dalle su esposte considerazioni si evidenzia comunque 
che l’iscrizione tout court di unità nate da diporto in registri destinati a 
navi commerciali di grandi dimensioni ed abilitate a navigare con atto 
di nazionalità può destare perplessità e che comunque dopo l’ apertu-
ra all’uso commerciale nel cod. dip. lo scopo poteva essere raggiunto 
lasciando iscritte le navi da adibire a noleggio nel loro naturale regi-
stro e concedendo ad esse previa specifica annotazione di destinazio-
ne d’uso le agevolazioni previdenziali e fiscali previste nella l. 30/98 e 
succ. mod. e, se del caso quelle di pubblica sicurezza per il gioco. 
Inoltre, la nave iscritta nel R.N.D. dovrebbe esserne cancellata a segui-
to dell’iscrizione nel registro internazionale ex art. 21 lett. d) cod. dip. per 
poi essere reiscritta nel registro diportistico una volta terminata la desti-
nazione al noleggio e così via in una poco agevole altalena burocratica che 
potrebbe riguardare anche il mutamento dell’Ufficio d’iscrizione poiché 
il Registro internazionale è tenuto dai Compartimenti marittimi sede 
di Direzione Marittima21 mentre il R.N.D. lo è presso i Compartimenti 
marittimi tout court22. Il tutto appare macchinoso per cui sarebbe preferi-
bile una semplice sospensione dell’iscrizione o una annotazione che com-
portasse per la nave destinata all’attività in parola i benefici di cui alla l. 
30/98. Le navi a seguito dell’iscrizione nel Registro internazionale giusta 
comma 2° dell’art. 3 l. 172/03 saranno abilitate al trasporto di passegge-
ri per un numero non superiore a 12 escluso l’equipaggio23. Ciò vale chia-
ramente a prescindere dal numero massimo delle persone trasportabili 
e pertanto vi è una decisa riduzione delle reali possibilità di trasporto. 
Evidentemente il legislatore non ha voluto e/o potuto superare il limite 
massimo di passeggeri trasportabili dalle navi commerciali per trasporto 
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merci poiché altrimenti si creerebbe un’ illecita concorrenza con le navi 
passeggeri propriamente dette che sono sottoposte a maggiori e partico-
lari controlli di sicurezza, differente regime abilitativo per il comando e 
conseguenti superiori oneri di gestione. 
Sul piano della sicurezza, che nel caso di trasporto di persone assu-
me carattere preminente, esse dovranno essere munite del certificato 
di sicurezza specificamente previsto dall’art. 9 del D. M. 95/200524, ri-
lasciato da uno degli organismi autorizzati ai sensi del d. lgs. 3 agosto 
1998 n. 314, come modificato dal d.lgs. 19 maggio 2000 n. 16925. Oltre 
che per questo aspetto, la natura ibrida di tali navi si evince dalla sot-
toposizione al regime del d.leg.vo 24 giugno 2003 n. 182 in materia di 
conferimento dei rifiuti di bordo ed alla MARPOL giusta art. 4 lett. g 
del citato D. M. 95/05. Altra particolarità che è stata prevista per ren-
dere attuabile ed appetibile la possibilità offerta è che alle nostre navi 
non siano applicati i limiti previsti per il cabotaggio dalla l. 30/98 e 
successive modifiche che hanno mitigato il rigido regime originario. 
Sul versante del trattamento fiscale propriamente detto, a prescindere 
dalle agevolazioni di cui alla l. 30/98 che peraltro ineriscono eminen-
temente agli aspetti previdenziali, nulla dice la norma ma si può rite-
nere che le unità in discorso, oltre a fruire delle previsioni in materia 
di cui alla citata l. 30/98 dovrebbero essere soggette alla tassa d’anco-
raggio ed alle tasse di concessione governativa per il rilascio dell’atto 
di nazionalità e formalità da iscrivere nel registro internazionale si-
milmente alle altre navi ivi iscritte. Sull’argomento è comunque stata 
attuata una innovazione profonda dell’intera materia sulla falsariga di 
altri ordinamenti europei con l’istituzione della Tonnage tax ad opera 
del capo VI del D.lgs 12 dicembre 2003 n. 34426 per la quale si correla la 
quantità presuntiva di reddito prodotto dalla nave con il tonnellaggio 
della stessa. Legittimi dubbi potrebbero sorgere per le tasse portuali 
di imbarco/sbarco di passeggeri che dovrebbero trovare applicazione 
anche se, come chiaramente si deduce dal limite dei 12 passeggeri non 
è consentito assimilare queste unità alle navi passeggeri e pertanto si 
tratterebbe di una interpretatio pro fisco. 
Per gli aspetti sanzionatori il problema è se alle navi in discorso sono 
soggette all’art. 53 cod. dip. ed al regime “agevolato” di cui all’art. 30 del-
la legge 394/91 novellato ai sensi dell’art. 4 l. 172/03 e quant’altro o alla 
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parte terza del cod. nav. come il naviglio iscritto nel registro internazio-
nale. In questo caso non sembra opportuno pronunciarsi ancora e si ri-
tiene preferibile attendere l’emanazione di istruzioni ministeriali e/o 
pronunce giurisprudenziali espressamente dedicate all’argomento27. 
Complessivamente, una proposta di indubbio interesse che dovrà pas-
sare al vaglio dei fatti per gli aspetti di difficile soluzione e alcuni limiti 
economico - commerciali tra cui il principale è costituito dal numero so-
stanzialmente esiguo di passeggeri ammessi che potrebbe rendere poco 
vantaggiosa per gli stessi l’offerta e scarsamente allettante in termini di 
lucro imprenditoriale l’attività di noleggio in parola, attesi gli attuali co-
sti di gestione di una nave da diporto. Inoltre, visto l’esiguo numero dei 
componenti l’equipaggio i benefici della l. 30/98 potrebbero essere pra-
ticamente riassorbiti dai maggiori oneri gestionali derivanti dalle visite 
specifiche per ottenere la classe, dalla tassa di ancoraggio e quant’altro 
stante la concorrenza reale e concreta delle imbarcazioni da diporto desti-
nate al noleggio e locazione che beneficiano di un regime amministrativo 
più snello ed ora anche dell’abrogazione della tassa di stazionamento. E’ 
infatti facile immaginare che con una imbarcazione di poco inferiore ai 
24 metri e senza il limite dei dodici passeggeri28 l’attività potrebbe essere 
più vantaggiosa senza particolari cali di interesse per l’utenza anche se 
l’art. 78 del regolamento al codice della autica prevede esplicitamente che 
alle unità da diporto adibite al noleggio e che trasportano più di dodici 
passeggeri si applichi il D,leg.vo 45/00 o le pertinenti norme della SOLAS 
previste per le navi da passeggeri.
28
Note al testo:
1 E.Romagnoli, il regime giuridico del diporto nautico alla luce dei recenti mutamenti normativi 
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gazione, Roma 1929, pag. 115 e segg.. Cfr. inoltre, tra la sterminata letteratura nazionale ed 
estera: Florio, Nazionalità della nave e legge della bandiera, Milano 1957; S. M. Carbone, Legge 
di bandiera e ordinamento italiano, Milano 1970; U. Leanza, Le bandiere ombra, diritto interno ed 
internazionale, Napoli 1979.
3 Cfr. U.Leanza, voce Navi private in app. di agg. del Novissimo dig. It., Torino 1984. 
Ivi ampia bibliografia. Zunarelli, Le bandiere di convenienza e l’evolversi dei principi di 
libertà di navigazione e di commercio marittimo, in Dir. Mar. 1980, 400 e “La convenzio-
ne di Ginevra sulle condizioni per la registrazione delle navi”, ibidem 1986, 853; Caliendo, 
“Osservazioni in tema di “bareboat charter registration”, nazionalità e bandiera della nave 
nella l. 14 giugno 1989 n. 234”, in Dir. Mar. 1989, 379.
4 Convenzione delle N.U. sul diritto del mare fatta a Montego Bay il 10 dicembre 1982, 
ratificata e resa esecutiva con l. 2 dicembre 1994 n. 689, in S.O.G.U. , serie gen. N. 295 del 
19 dicembre 1994.
5 Basedow, Il secondo registro navale della repubblica federale tedesca, in Dir. Mar. 1990, 213.
6 Cfr. A. Scialoja, op. cit. e in Studi per la codificazione del diritto della navigazione, IV “sulla 
definizione di nave”, 907, Roma 1941; Righetti, Trattato di Diritto marittimo, Milano 1987, I, 
2, 960 e voce Nave in app. di agg. del Novissimo dig. It. Torino 1984; idem voce Nave in app. 
di agg. del Novissimo dig. It., Torino 1984, pag. 182, in cui l’A. mette in evidenza alcune 
critiche alla teoria dello Scialoja volte in senso ricostruttivo e condivise da F. Berlingieri, 
Dominedò ed ampia giurisprudenza.
7 Sul Registro internazionale si veda F. Berlingieri, Istituzione del registro internazionale e 
nuove norme in tema di requisiti di nazionalità e dismissione di bandiera, Dir. Mar. 1998, pagg. 
529 e segg.; considerazioni conclusive al convegno organizzato dall’International Propeller 
Club sul tema Registri internazionali e cabotaggio. La competitività delle imprese armato-
riali italiane, Napoli 4-5 giugno 1999, in Dir. Mar. 1999, 961 e segg. 
8 La stabile organizzazione è concetto che ha trovato preminente elaborazione in cam-
po tributario. Cfr. Fiorelli – Santi, “Specificità del concetto di S.O. ai fini IVA” in Rass. 
Trib. 1998, I, 367. Si consideri che l’art. 73 della l. 218/95 recante la riforma del sistema 
italiano di D.I. P. ha abrogato l’art. 2505 e segg. del c.c. relativi alle società costituite 
all’estero con sede nello stato.
9 Si rimanda per la bibliografia alla nota n. 3.
29il registro internazionale, la normativa sul diporto...
10 cfr. F. Berlingieri, “Istituzione del registro internazionale”.. cit., pag. 535. L’Autore nega acu-
tamente il carattere discrezionale dell’iscrizione nel R.I) osservando che il Ministero con-
cede l’autorizzazione come atto dovuto una volta ottenuto il n.o. delle oo.ss.
11 Righetti, voce Nave, in Novissimo dig. It., Torino, in cui l’Autore propende per la inappli-
cabilità del C.N. e segnatamente dell’art. 136 con tutte le relative conseguenze alle navi da 
guerra. Ibidem e nel relativo aggiornamento cfr. la voce “Guerra marittima”. 
12 Citiamo per la puntualità, sintesi e precisione Caffio, Glossario di diritto del mare, 
Suppl. alla Rivista marittima del maggio 2001, Voce “Navi da guerra”. Cfr anche Sandiford, 
Diritto marittimo, Roma 1960.
13 Caffio, ult. op. cit., voce “Navi di stato in servizio non commerciale”.
14 Sia Anna – L. Melania , Registro internazionale e ruolo della contrattazione collettiva, Diritto 
dei trasporti 2001, 599 e segg.
15 cfr. Deiana A.P., Le agevolazioni tributarie per le società armatoriali operanti in traffico inter-
nazionale in Rivista di diritto tributario, 1999, IV, 266. 
16 Il d.lgs. 12 dicembre 2003 n. 344 recante la “Riforma dell’imposizione sul reddito delle 
società a norma dell’art. 4 della legge 7 aprile 2003 n. 80”, pubbl. in G.U. n. 291 del 16 di-
cembre 2003 tratta nel capo VI , artt. 155 – 161 ha istituito la c.d. Tonnage tax. L’applicabilità 
della normativa riguarda le navi di stazza netta superiore alle 100 tonnellate ex art. 155 
comma 2° del d.lgs. cit. In dottrina cfr. G.M.Boi, Armamento italiano e Tonnage tax, in 
Dir.mar. 2004, 659 ; Atti della tavola rotonda “Tonnage tax – lo strumento fiscale per il 
rilancio della competitività della flotta europea, Genova 30 maggio 2006, organizzato da 
Confitarma ed Agenzia delle entrate di Genova. 
17 Sul cabotaggio in genere oltre alla manualistica ed al trattato di diritto marittimo del 
Righetti, Milano, si rimanda a D. Gaeta, voce Cabotaggio in Enc. Del dir. Milano e F.A.Querci, 
voce Navigazione marittima l. 20/12/74 n. 584 in Novissimo dig. It., Torino. Su aspetti critici 
seguenti al Reg. CE 3577/92 si veda G.M. Boi, op. cit. pag. 663.
18 Per la dottrina sul tema si rimanda alla nota n. 3. 
19 Negli statuti delle regioni autonome Sardegna e Friuli V.G. sono attribuite competenze 
in materia di linee marittime di cabotaggio fra i porti delle medesime alle stesse regio-
ni. Per i servizi marittimi sovvenzionati d’interesse locale si veda a titolo ricognitorio L. 
23/01/41 n. 52; , l. 5/1/53 n. 34 (Campania); D.p.r. 17/12/53 n. 1113 (Sicilia), l. 26/3/59 n. 176; 
l. 15/12/59 n. 1111 (Alto Adriatico); l. 11/6/62 n. 188 (Sardegna); l. 19/5/75 n. 169; l. 28/12/99 
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discrimen tra nave da trasporto e nave passeggeri ed è presente nella nostra legge sulla 
sicurezza della navigazione del 5 giugno 1962 n. 616 e relativo regolamento di attua-
zione di cui al D. P.R. 8 novembre 1991, art. 1, rubricato “Denominazioni e definizioni” 
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l. 172/03, si rimanda a quanto già esposto nel paragrafo dedicato all’argomento nello 
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167 del C.N. originariamente a cura del R.I.N.A. può ora essere rilasciato da altri enti tecnici 
esplicitamente a ciò autorizzati. Ricordiamo che tale certificato è tipico delle navi maggiori e 
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come risulta deciso da Trib. di Ravenna 9 giugno 1971, in Dir. mar. 1971, 596.
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25 In dottrina cfr. G.M. Boi, Armamento italiano e Tonnage tax, in Dir.mar. 2004, 659.
26 cfr. Corte cost., Ordinanza n. 109 in data 24 marzo – 2 aprile 2004 in G.U. 07 aprile 
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di legittimità costituzionale dell’art. 1193 comma 1° del cod. nav. sollevata in riferimento 
all’art. 3 cost. in relazione all’art. 39 comma 3° (nel testo anteriore alla novella del 2003) 
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può reperirsi in virtù della natura speciale delle norme sulla navigazione da diporto cosa 
dovuta e che nasce da una sostanziale eterogeneità delle situazioni e fenomeni regolati 
dalla legge. In particolare, in quella sede il giudice delle leggi ha evidenziato che differi-
scono tra navigazione commerciale e da diporto:a) lo scopo; b) il tipo di navigazione effet-
tuata, da una parte professionale e dall’altra dilettantistica; c) il titolo di abilitazione che 
per il diporto attiene principalmente alla condotta del mezzo mentre nella navigazione 
commerciale costituisce un requisito professionale. Sul tema cfr. anche l’ordinanza n. 9 
del 18 – 21 gennaio 1999 in G.U. 1^ serie speciale n. 4 del 27/01/99 con cui la stessa Corte 
aveva dichiarato la manifesta infondatezza della questione di legittimità costituzionale 
dell’art. 39 l. 50/71 vecchio testo in relazione all’applicabilità dell’art. 1231 del cod. nav. al 
comandante di unità da diporto.
27 E.Romagnoli, La legge 172/03, la disciplina delle navi da diporto che possono essere iscritte nel 
registro internazionale per essere destinate esclusivamente al noleggio per finalità turistiche e le 
modifiche operate alla legge 349/91, in Dir. mar, 2005, pag. 680 e segg. 
28 Il limite dei 12 passeggeri, presente nella stesura originaria dell’art. 10, comma 8° l. 23 
dicembre 1996 n. 647 è scomparso a seguito della modifica di tale norma operata dall’art. 
2 l. 172/03 come confermato nel codice della nautica anche se le unità dovranno essere 
sottoposte alle visite per le navi da passeggeri ed ottenenrne l’abilitazione. 
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Il principio di sussidiarietà 
nel diritto dei trasporti
Alessandra Xerri*
Nozione di sussidiarietà ed etimologia del termine
Il principio di sussidiarietà trova la sua origine nel pensiero filosofico, 
è da tempo presente nella dottrina sociale della Chiesa cattolica, ma ha 
trovato collocazione giuridica, solo piuttosto di recente, nel diritto comu-
nitario ed in fine nel diritto interno italiano, venendo ad incidere sull’evo-
luzione di alcune materie speciali, quale il diritto dei trasporti, che reci-
procamente ne evidenzia la validità.
L’idea di base è che una organizzazione di ordine superiore non 
deve interferire con l’attività di un’altra ad essa inferiore, limitandola 
nelle sue competenze, ma deve piuttosto aiutarla e sostenerla in caso 
di necessità, coordinando le sue attività con quelle di altre componen-
ti sociali, con l’obiettivo del bene comune. E’ un concetto relazionale, 
avente ad oggetto rapporti tra entità diverse, caratterizzati da una scel-
Trasporti: diritto economia politica - n.109 (2009)
* Professore ordinario di diritto della navigazione, Università degli Studi di Cassino.
34
ta di preferenza dell’azione per l’ambito più vicino agli interessati con 
possibilità di intervento da parte dell’ambito meno vicino, soltanto 
qualora il più vicino si rivelasse inadeguato. 
La trasformazione di questo concetto dal piano filosofico a quello giu-
ridico ha comportato difficoltà di accoglimento.
Si sostiene, infatti, comunemente in dottrina che quello di sussidia-
rietà è un concetto estremamente ambiguo1. Ed in effetti presenta mille 
sfaccettature e procede per mille rivoli e canali, cosicché non sembre-
rà strano parlare di sussidiarietà nel diritto dei trasporti non solo sotto 
l’aspetto della sussidiarietà verticale, in connessione con temi e proble-
mi legati al riparto di competenze fra Stato e Regioni ed ai rapporti tra 
Unione Europea e Stati membri, ma anche sotto quello della sussidiarie-
tà orizzontale in relazione alla necessità di calibrare le politiche legisla-
tive sui trasporti in base alle esigenze dei cittadini. E’ in questo ambito 
infatti che si muovono le scelte dell’ultimo libro bianco dei trasporti, 
a livello comunitario e quelle di alcuni enti territoriali in relazione al 
trasporto pubblico locale, a livello interno.
Ma per affrontare il tema nell’ottica prospettata, non sembra inutile ricor-
dare brevemente l’etimologia e la genesi del principio di sussidiarietà.
E’ noto, infatti, che il termine “sussidiarietà” quale sostantivo astratto è 
entrato solo di recente nei dizionari della lingua italiana, né trova riscon-
tro, nella sua astrattezza, nella lingua latina2.
In quest’ultima si trova il sostantivo subsidium che significa soccorso, 
aiuto, sostegno, l’aggettivo subsidiarius che dà il senso del venire in aiuto 
ed ancora l’espressione subsidium ferre che indica il prestare un aiuto solo 
in caso di necessità e quando coloro che hanno l’obbligo di adempiere ad 
1 Sul principio di sussidiarietà, sulla sua enfatizzazione sul fascino esercitato sui politici e sulla 
sua ambiguità cfr. VIPIANA P. Il principio di sussidiarietà “verticale”. Attualità e prospettive, Mila-
no 2002, 39 ed ivi ampi riferimenti bibliografici tra i quali ci si limita a riportare: DELORS J., 
Sussidiarietà e approccio federativo, in Federalismo. Antologia critica, a cura di Caruso B. e Cedroni 
L. Istituto Poligrafico e Zecca dello Stato, Roma 1995, 289; WEBER A. Federalismo e regionalismo 
nell’Unione europea, Riv. It. Dir. Pubbl. Comun. 1993, 715; CASSESE S., l’aquila e le mosche. Principio di 
sussidiarietà e diritti amministrativi nell’area europea, in Il Foro Italiano, 1999, 373. 
2 Per una ricerca sui dizionari italiani cfr. D’AGNOLO G. La sussidiarietà nell’UE, Padova 1998, 3 
in nota 9 da cui si evince che il termine compare per la prima volta nell’edizione de Lo Zingarelli, 
Bologna 1997 e che analoga situazione si può riscontrare nei dizionari della lingua francese. 
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un dovere non sono in grado di farvi fronte (l’espressione era usata nel 
linguaggio militare per designare l’aiuto prestato dalle truppe di riserva). 
L’espressione latina implica, dunque, un’idea di suppletivo e seconda-
rio per un verso e di soccorso, sussidio, e dunque di intervento, per altro 
verso, ma a quel tempo non si poteva sentire il bisogno di utilizzare que-
sta radice verbale in senso astratto per indicare interventi suppletivi nel 
contesto dell’organizzazione sociale3. 
Alla lacuna linguistica fa riscontro la lacuna giuridica; il principio di sus-
sidiarietà è sconosciuto negli ordinamenti giuridici nazionali fino a poco 
tempo fa, ma ha trovato le sue origini nel diritto canonico che ha sancito il 
carattere sussidiario delle strutture religiose rispetto a quelle laiche e dei 
pubblici poteri rispetto all’attività delle formazioni sociali naturali.
Perciò è solo nel XX secolo, con l’Enciclica Quadragesimo Anno, Pio XI che 
si evidenzia la funzione sussidiaria dei poteri pubblici rispetto alle forma-
zioni sociali naturali e si comincia ad usare un nuovo termine grammati-
calmente idoneo a definire un nuovo principio giuridico4.
Dalla dottrina sociale della Chiesa e dal diritto canonico il principio di 
sussidiarietà penetra nel diritto statale e nel diritto comunitario5.
3 Spunti di riflessione si ritrovano nel pensiero di Aristotele e di Tommaso d’Aquino con 
riferimento al concetto di sostanza, persona autonoma e padrona dei propri atti , nonché 
in quello laico di Locke e Althusius, entrambi portatori,sia pure con differenti imposta-
zioni, di un’istanza di indipendenza dell’individuo, non più di carattere ontologica e mo-
rale, ma piuttosto politica (la citazione è di FROSINI T. E. Sussidiarietà ecco cosa significa in 
mhtml:file://G/Sussidiarieà. Ecco che cosa significa).
4 L’Enciclica Quadragesimo Anno riporta testualmente la seguente espressione: “Come è illeci-
to togliere agli individui ciò che essi possono compiere con le forze e l’industria propria per 
affidarlo alla comunità, così è ingiusto rimettere ad una maggiore e più alta società, quello 
che dalle minori ed inferiori comunità si può fare. Ed è questo insieme un grave danno e uno 
sconvolgimento del retto ordine della società, perché l’oggetto naturale di qualsiasi interven-
to della società stessa è quello di aiutare in maniera suppletiva le membra del corpo sociale, 
non già distruggerle ed assorbirle”. Che l’azione dei pubblici poteri debba essere considerata 
suppletiva di quella dei privati è affermato nelle Encicliche successive: Mater et Magistra del 
196, Pacem in terris del 1963, e Centesimus Annus del 1991 ove si afferma:” una società di 
ordine superiore non deve interferire nella vita interna di una società di ordine inferiore, pri-
vandola delle sue competenze, ma deve piuttosto sostenerla in caso di necessità ed aiutarla a 
coordinare la sua azione con quella delle atre componenti sociali, in vista del bene comune”.
5 Aderisce a questa genesi, fra gli altri, HOFMANN R. Il principio di sussidiarietà. L’attuale signi-
ficato nel diritto costituzionale tedesco ed il possibile ruolo nell’ordinamento dell’Unione Europea, in 
Riv. Ital. Dir Pubbl.Comunitario, 1993, 40; FROSINI T. E. Sussidiarietà, loc cit.
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Cenni sul contenuto ed interpretazione del principio di 
sussidiarietà
Si ritiene in dottrina che il principio di sussidiarietà sia applicabile tan-
to ai rapporti tra diversi livelli di potere politico (sussidiarietà verticale) 
quanto a quelli tra pubblico e privato (sussidiarietà orizzontale)6.
Nel primo caso, la sussidiarietà verticale rappresenta, innanzi tutto 
negli ordinamenti di tipo federale, il criterio di distribuzione delle com-
petenze tra lo Stato e le autonomie locali.
Par quanto riguarda in particolare la legislazione italiana, le leggi 
Bassanini, hanno avviato un intenso processo riformatore, con l’obiettivo 
di realizzare il “federalismo amministrativo” da attuarsi con un massiccio 
trasferimento di funzioni amministrative alle regioni ed agli enti locali 
che esplicita l’applicazione del principio di sussidiarietà verticale7. 
Tale processo riformatore ha, poi, trovato copertura costituzio-
nale con la l. Cost. 18 ottobre 2001 n. 3 di modifica del titolo V del-
la Costituzione la quale ha, fra l’altro, riscritto l’art. 118 cost. in tema 
di criteri distributivi delle competenze amministrative, recependo i 
6 Cfr. per tutti D’ATENA A. (a cura di) Federalismo e regionalismo in europa, Milano 1994 ed 
ivi riferimenti.
7 Per una visione completa delle c.d. Leggi Bassanini cfr. L. 15/3/1997 n. 59 di Delega al Go-
verno per il conferimento di funzioni e compiti alle regioni ed enti locali per la riforma della 
Pubblica Amministrazione e per la semplificazione amministrativa; L. 15/5/1997 n. 127 Mi-
sure urgenti per lo snellimento dell’attività amministrativa e dei procedimenti di decisio-
ne e di controllo; L. 16/6/1998 n. 191 Modifiche ed integrazioni alle L. 15/3/1997 n. 59 e L. 
15/5/1997 n. 127 nonché norme in materia di formazione del personale dipendente e di lavo-
ro a distanza nelle pubbliche amministrazioni; L. 4/3/1999 n. 50 Delegificazione e testi unici 
di norme concernenti procedimenti amministrativi. Legge di semplificazione 1998. Recente-
mente anche la normazione di grado inferiore (D. M. n. 62/T del 4 marzo 2008, e successiva 
circolare del Ministero dei Trasporti n. 4520 del 17 aprile 2008, concernente l’organizzazione 
del Ministero dei Trasporti, dà atto del trasferimento alle Regioni delle funzioni di gestione 
del demanio marittimo, affidando alla competente Direzione generale dei Porti solo il com-
pito di curare i rapporti con le Amministrazioni regionali sulle competenze trasferite. Per 
altro anche dalla L. 30/12/1989 n. 439 ratifica ed esecuzione della Convenzione europea rela-
tiva alla Carta europea dell’Autonomia locale, firmata a Strasburgo il 15 ottobre 1985, si ricava 
l’espressa previsione dell’applicabilità del principio. Il processo di riforma era stato, per al-
tro, anticipato dalla L. 8 giugno 1990 n. 142, di ordinamento delle provincie e dei comuni, 
modificata con l. 3 agosto 1999 n. 265 contenente disposizioni in materia di autonomia e 
ordinamento degli enti locali. 
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principi di sussidiarietà, differenziazione, adeguatezza, contenuti nel-
la l. 59/1997 (la summenzionata Bassanini).
Nel sistema legislativamente previsto, le funzioni ed i compiti devono 
essere conferiti in modo tale che l’autorità competente sia quella di terri-
torialmente e funzionalmente più vicina ai cittadini (Comuni, Provincie, 
Comunità montane), secondo le proprie dimensioni territoriali ed orga-
nizzative, con esclusione delle sole funzioni con queste incompatibili e 
con possibilità di intervento sostitutivo, in caso di inadempienza di tali 
enti locali, da parte di quelli di livello superiore (le Regioni e, poi, lo Stato). 
Al Governo è attribuito il compito di individuare procedure e strumenti di 
raccordo, anche permanente , che consentano l’applicazione del principio 
della leale collaborazione nell’attuazione dell’azione tra tutti coordinata. 
Nel secondo caso, invece, la sussidiarietà orizzontale diviene il criterio 
ordinatore dei rapporti tra Stato, formazioni sociali ed individui, appli-
candosi innanzitutto ai rapporti tra l’individuo e la società, poi ai rapporti 
tra la società e le istituzioni e solo successivamente comporta una riparti-
zione di competenze istituzionali tra base e vertice; implica, dunque, l’in-
tervento promozionale od ordinatore e coordinatore dello Stato a favore 
di una cultura della responsabilità individuale e risente di impostazioni 
ideologiche. In quest’ottica lo Stato dovrebbe intervenire solo quando 
l’autonomia della società risulti inefficace e secondo una logica di com-
plementarietà con le formazioni sociali.
In via generale, concettualmente, la sussidiarietà, più che un principio 
giuridico nuovo, sembra costituire un criterio di organizzazione sociale 
in base al quale i compiti di governo debbono essere svolti dal livello di 
potere, tra tutti quelli astrattamente idonei, più vicino al cittadino con 
l’affermazione del ruolo sussidiario di ogni singolo livello rispetto a quel-
lo immediatamente inferiore, nel senso che il livello superiore deve in-
tervenire solo in caso di incapacità – e nei soli limiti di questa – del livello 
inferiore nell’affrontare una determinata situazione8.
Tale affermazione però, fondata com’è sulla distanza tra centri di po-
tere e cittadini, dove il più distante in genere è sovraordinato gerarchica-
mente all’altro, ha valore nell’ambito degli ordinamenti statali, federali 
o meno, ma presenta una diversa connotazione, nei rapporti fra Unione 
8 D’AGNOLO G. La sussidiarietà nell’UE, Padova 1998, 2 ss.
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europea e Stati membri, ove non sussiste un rapporto di gerarchia che 
merita di essere osservata con maggiore attenzione9.
Brevi notazioni sul principio di sussidiarietà nel diritto 
comunitario
A livello comunitario, il principio di sussidiarietà, è stato rilevato in dot-
trina, è assurto al rango di principio fondamentale dell’Unione Europea 
di cui diviene principio informatore dell’intera costruzione e, come tale, 
va annoverato fra i principi generali del sistema comunitario.
Più in particolare, come è stato messo in luce, il principio “si iscrive tra 
i principi fondamentali dell’ordinamento comunitario, intendendosi con 
questa espressione più che una specifica fonte dell’ordinamento comu-
nitario, una designazione, effettuata dalla giurisprudenza, prima e dalla 
dottrina poi, di taluni valori giuridici più fortemente sentiti e dunque ge-
neralmente accolti negli ordinamenti degli Stati membri”10. 
Al riguardo viene quindi ricordato che il principio di sussidiarietà, 
pur essendo insito nel sistema comunitario stesso, è stato codificato 
solo nel Trattato di Maastricht del 7 febbraio 1992, art.3b (art.5 del 
testo rinumerato) del Trattato CE, all’interno del quale è inquadrato 
nell’ambito del riparto di competenze fra Comunità e Stati membri; ed 
9 In dottrina e senza alcuna presunzione di completezza, cfr., AMADEI, Il principio di sussidia-
rietà nel processo di integrazione comunitaria, in SAULLE M.R. (a cura di) Napoli,1995; BALLARI-
NO T. Lineamenti di diritto comunitario dell’Unione europea, Padova, 1997; CASSESE S., L’aquila e 
le mosche, cit.; CURTI GIALDINO C. Trattato CE e Trattato di Maastricht sull’Unione europea, Roma 
1993; D’AGNOLO G. La sussidiarietà, cit; DE PASQUALE, Il principio di sussidiarietà nella Comuni-
tà Europea, Napoli, 2000; SICO L. Sussidiarietà (Principio di) (diritto comunitario) in Annali dell’En-
ciclopedia del diritto, 1062 STROZZI G., Il ruolo del principio di sussidiarietà nel sistema dell’Unione 
europea, in Riv. It. Dir. Pubbl. com., 1993, 59; TESAURO G. Diritto comunitario, Padova, 2001; TIZ-
ZANO A., Le competenze dell’Unione e principio di sussidiarietà, in dir. dell’Unione europea, 1997, 
229. VIPIANA P.,Il principio…cit.
10 SICO L. Sussidiarietà (Principio di), cit., 1062 ed ivi riferimenti,ma in particolare TESAU-
RO G., Il ruolo della Corte di giustizia nell’elaborazione dei principi generali dell’ordinamen-
to europeo e dei diritti fondamentali, in Annuario 1999; ID, I diritti fondamentali nella giu-
risprudenza della corte di giustizia, in Rivista internazionale dei diritti dell’uomo, 1992, 426; 
SCUDIERO M. Comunità Europea e diritti fondamentali: un rapporto ancora da definire? In 
Riv. Dir. Eur. 1996, 263; STROZZI G. Il ruolo….cit., 70; VIPIANA P.,Il principio…cit. 40.
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è divenuto fondante del progetto di costruzione dell’Unione Europea 
nonché dei rapporti fra Comunità e Stati membri11.
Dalla definizione desumibile dall’articolo sopra richiamato si ricava il 
principio per cui la Comunità europea, nelle materie non attribuite alla 
sua competenza esclusiva (o per meglio dire nelle materie di competenza 
concorrente), interviene soltanto se gli Stati non sono in grado di con-
seguire adeguatamente certi obiettivi che quindi possono essere meglio 
realizzati a livello comunitario.
Tre sono gli elementi individuati dalla dottrina per la definizione 
del principio a livello comunitario: la presunzione di competenza in 
via generale degli Stati membri; l’assegnazione alla Comunità di una 
serie di attribuzioni espressamente enumerate; la configurazione di 
una flessibilità che consente alla Comunità di intervenire sulla scorta 
di valutazioni inerenti gli obiettivi da perseguire, gli interessi da tute-
lare, la natura dei problemi12. 
Da questa definizione emergono due aspetti del principio che la dot-
trina moderna tende a sottolineare: uno negativo nel senso del divieto di 
intromissione, rivolto alla Comunità europea, quando gli Stati membri 
sono in grado da soli di realizzare determinati obiettivi (sussidiarietà ne-
gativa); l’altro positivo nel senso di obbligare l’intervento della Comunità 
nei casi in cui ciò sia necessario perché gli Stati non sono in grado di con-
seguire quegli obiettivi (sussidiarietà positiva). 
Il che presuppone, nella prima ipotesi, la verifica dell’inadeguatezza 
della capacità di intervento degli Stati membri relativamente ad un deter-
minato settore ed al raggiungimento di un prefissato obiettivo che giusti-
fichi l’esercizio della competenza concorrente; e, nella seconda ipotesi, la 
dimostrazione che l’azione comunitaria si rivela più efficace di quella di 
uno Stato o di quella derivante dalla cooperazione di più Stati membri13. 
A questi due aspetti corrispondono due interpretazioni cui il prin-
cipio si presta.
11 DE PASQUALE P., Il principio di sussidiarietà, cit. 
12 VANDELLI I. Il principio di sussidiarietà nel riparto di competenze tra diversi livelli territoriali: a 
proposito dell’art.3B del Trattato sull’Unione europea, in Riv. It. Dir. pubbl. comun. 1993, 389;RIBAU-
DO M. l’Unione Europea: verso quale federalismo? In Queste Istituzioni n. 89/1994, 120. 
13 Così CARBONE S. M. e MUNARI F. Principio di sussidiarietà e disciplina comunitaria di porti, 
aeroporti ed infrastrutture del trasporto in Diritto dell’Unione europea 3/2002, 425. 
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L’una restrittiva, che corrisponde all’aspetto negativo, secondo cui il 
principio in esame costituisce un limite all’ampliamento delle azioni 
della Comunità rispetto agli interventi comunitari nei confronti della 
sfera d’azione degli stati e rappresenta per essi una sorta di “garan-
zia”; l’altra estensiva, che corrisponde all’aspetto positivo, secondo cui 
il principio in esame si rivela suscettibile di demandare nuove com-
petenze alla Comunità e di costituire uno strumento giustificativo 
dell’espansione degli interventi comunitari14.
Implicita conseguenza è quella di possibili strumentalizzazioni da 
parte delle forze politiche chiamate ad applicarlo, per cui l’obbligo di 
intervento, insito nel principio, avrebbe l’effetto di condurre ad un 
massiccio accentramento di competenze in seno alla Comunità a sca-
pito delle sovranità statali15.
Al prevalere dell’uno o dell’altro aspetto si determinano conseguenze 
sugli Stati membri16. 
In particolare, dal prevalere dell’aspetto di sussidiarietà positiva e 
dei conseguenti possibili effetti di estensione delle competenze co-
munitarie potrebbe derivare una invadenza di competenze comuni-
tarie in materie tradizionalmente rimesse alla competenza statale, 
quale il diritto dei trasporti17.
La dottrina che si è specificamente occupata dell’argomento ha chia-
rito che per sua natura il principio di sussidiarietà, anche in ragione 
del collegamento con il principio di proporzionalità, mira a stabilire 
una forma di coordinamento tra azione comunitaria e statale, perse-
14 In argomento cfr. cfr. DELORS J. Le principe de subsidiarité: contribution au débat, in AA:VV: 
Subsidiarité: défi du changement, atti del colloquio J. Delors, Maastricht, Institut d’amministra-
tion européenne 21-22 marzo 1991.
15 Più in particolare è per la prevalenza dell’aspetto negativo RINELLA A. Osservazioni in 
ordine alla ripartizione delle competenze tra Comunità europea e Stati membri alla luce del princi-
pio di sussidiarietà, Quad. cost. 1994, 448 STROZZI G. Il ruolo.., cit. Propende per la prevalenza, 
quanto meno de facto ed in una prima fase dell’aspetto positivo SPADARO A.Sui principi di 
continuità dell’ordinamento, di sussidiarietà e di cooperazione fra Comunità/Unione europea, Sta-
to e Regioni, Riv. Trim. dir. Pubbl. 1994, 1069; HOFMANN R. Il principio di sussidiarietà. L’attuale 
significato nel diritto costituzionale tedesco ed il possibile ruolo nell’ordinamento dell’Unione Eu-
ropea, in Riv. Ital. Dir Pubbl.Comunitario, 1993. 
16 VIPIANA P., Il principio… cit, 43.
17 CARBONE S. M. e MUNARI F., Principio di sussidiarietà cit. 426 e ss.
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guendo un fine di armonizzazione delle stesse nel rispetto dei princi-
pi fondamentali del Trattato di Roma18. 
La stessa dottrina ha poi confermato che “il principio di sussidiarietà 
opera nelle materie di competenza concorrente allorché una precisa de-
limitazione tra aspetti trasferiti alle istituzioni comunitarie ed aspetti 
ritenuti dalle istituzioni statali non sia stata stabilita…”, per prassi con-
solidata infatti, prosegue l’A., “…nelle materie di competenza concorren-
te un tendenziale riparto è stato sempre delineato secondo modalità e 
forme parzialmente diverse in relazione alla materia di volta in volta 
disciplinata”19. Cosicché, tenuto conto, di volta in volta, degli specifici 
caratteri delle singole politiche di settore, il concetto di sussidiarietà si è 
via via evoluto ed ha trovato diretta applicazione nei nuovi settori intro-
dotti o riformulati dal Trattato di Maastricht e da quello di Amsterdam. 
Così è accaduto ad esempio per le politiche ambientali, così accade per 
le politiche connesse con i trasporti.
Il principio di sussidiarietà nel settore dei trasporti
 
L’atipicità dell’ordinamento comunitario presenta, dunque, una appli-
cazione altrettanto atipica del principio di sussidiarietà che si manifesta 
chiaramente nella materia dei trasporti, ove la tendenza ad assumere la 
sussidiarietà quale criterio regolatore dei rapporti tra autorità gerarchi-
camente ordinate, ricompare in tutta la sua evidenza ed importanza nella 
misura in cui l’Unione europea interviene normativamente in un setto-
re tradizionalmente rimesso alla potestà legislativa degli Stati membri, 
18 Così SICO, L. Sussidiarietà, cit., 1063, per il quale una traccia del principio si riscontra anche 
nell’art. 1, comma 2, del Trattato sull’Unione Europea, come modificato dal Trattato di Amster-
dam del 2 dicembre 1997, nella frase in cui si afferma che: “Il Trattato segna una nuova tappa 
nel processo di creazione di un’unione sempre più stretta tra i popoli dell’Europa, in cui le de-
cisioni siano prese nel modo più trasparente possibile ed il più vicino possibile ai cittadini”. 
Nello stesso senso CARBONE S. e MUNARI F., Principio di sussidiarietà, cit., 426, ove si sostiene 
che “nessuna esitazione sussiste nell’enunciare la sussidiarietà quale principio portante della 
“costituzione comunitaria”, volto ad organizzare dal basso verso l’alto l’attività normativa del-
le istituzioni statali e comunitarie”, cui fa seguito però l’affermazione che “mentre in astratto 
tale impostazione non pare suscitare soverchi problemi interpretativi, la sua concreta appli-
cazione lascia tutt’ora ampi margini di incertezza”.
19 SICO, L. Sussidiarietà, loc. cit., 1066, 1067.
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che ne hanno anche la capacità operativa, nel nome dell’armonizzazione e 
della tutela della libera concorrenza.
Ripercorrere il lungo iter dell’evoluzione delle politiche dei trasporti 
nel diritto comunitario e dei rapporti fra la Comunità e gli Stati membri 
a questo riguardo esula dagli scopi del presente lavoro, basti però qui ri-
cordare che i trasporti sono stati sin dall’inizio considerati un settore in-
dustriale a sé stante le cui peculiarità hanno per un verso richiesto norme 
specifiche per la realizzazione di una politica a livello comunitario, per 
l’altro hanno, tradizionalmente, determinato interventi dei singoli Stati e 
relative resistenze al conferimento delle competenze sul settore. 
La ragione risiede, com’è noto, nell’importanza strategica che il settore 
presenta per l’economia degli Stati sia sotto il profilo del contributo che 
offre alla crescita economica ed ai produttori di scambiare merci e servizi 
in modo rapido ed efficiente, sia sotto quello del ruolo sociale rivestito 
dallo stesso settore, in quanto servizio essenziale per i cittadini, dei quali 
contribuisce a migliorare la qualità della vita.
Queste ragioni socio-economiche hanno tradizionalmente determi-
nato, sempre e ovunque, interventi statali che, nei rapporti fra Comunità 
e Stati membri sono stati costantemente caratterizzati dal conflitto fra 
esigenze di liberalizzazione ed esigenze di mantenimento di obblighi di 
servizio pubblico che, in ragione del perseguimento di interessi generali, 
richiedono necessariamente interventi pubblici statali.
La firma dei primi trattati comunitari indusse, infatti, a ritenere 
i trasporti semplicemente un mezzo per raggiungere l’instaurazione 
del mercato comune20.
Successivamente, sia pure con una lenta e faticosa evoluzione, è sorta 
una politica comune dei trasporti21.
20 art. 70 Trattato CECA, non più in vigore dal 23 luglio 2002.
21 In argomento, per brevità ed al solo fine di indirizzo per la ricerca bibliografica, ci si limita 
ad indicare le più recenti voci o volumi della manualistica e trattatistica: ANTONINI A. Corso 
di diritto dei trasporti, Milano, 2004; CASANOVA M. e BRIGNARDELLO M. Diritto dei trasporti, 
vol. I e II, Milano, 2007; FORTUNATO S. I trasporti in Trattato di diritto privato dell’Unione euro-
pea (a cura di TIZZANO A.), Trattato di diritto privato (diretto da BESSONE M.), vol. XXVI, Torino, 
2006, 530 e ss.; RIGHETTI, Trattato di diritto marittimo, Milano 1990; RIGUZZI M. Il contratto di 
trasporto stradale, in Trattato di diritto privato (diretto da BESSONE M.), vol. XIV, Torino, 2000; 
ZUNARELLI S. La regolazione dei mercati del trasporto:il ruolo delle istituzioni comunitarie, in Il 
diritto del mercato del trasporto (a cura di ZUNARELLI S.), Trattato di diritto Commerciale e di diritto 
pubblico dell’economia (diretto da GALGANO F.), vol. XL.
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In tale contesto evolutivo il principio di sussidiarietà ha avuto un ruolo 
importante, soprattutto a partire dal Trattato di Maastricht.
Infatti, il disegno di costruzione dell’ Unione europea comporta un 
notevole allargamento delle competenze comunitarie rispetto a quelle 
degli Stati membri, una contestuale erosione della sovranità di questi 
ultimi ed una presa d’atto che determinati aspetti della vita non solo 
economica, ma anche sociale, dovranno essere disciplinati a livello 
multiplo (o addirittura dovranno essere governati soltanto a livello 
europeo). In tale contesto l’istituzione di criterio guida per la ripar-
tizione delle competenze e per la gestione dei rapporti Comunità ed 
Unione con Stati membri, quale si presenta il fondante principio di 
sussidiarietà, appare come una garanzia per gli Stati membri o – come 
è stato definito – un “forte contrappeso”22.
In realtà, però, esistono difficoltà oggettive nella sua concreta ap-
plicazione, per cui non è ancora risolto il dubbio se nell’applicazione 
di tale principio prevalga il sopra accennato aspetto negativo, favore-
vole dunque alle attribuzioni statali o quello positivo fautore di una 
politica comunitaria pervasiva.
Al giurista l’interpretazione risulta difficoltosa, né soccorre la giuri-
sprudenza a chiarire i limiti di applicabilità di un diritto comunitario la 
cui presenza appare sempre più pervasiva anche al cittadino. 
In particolare è difficile stabilire e misurare in pratica l’ampiezza della sus-
sidiarietà, intesa come criterio di ripartizione delle competenze, soprattutto 
quando si pongono delicati problemi di compatibilità fra diverse politiche, 
come accade in materia di azione comunitaria sui trasporti e sulle relative 
infrastrutture e sulle reti in rapporto alla disciplina della libera prestazione 
dei servizi e della libera concorrenza.
Accade infatti che la Comunità agisce per perseguire i propri obiet-
tivi (per altro obbligata dal Trattato CE), cercando di rimuovere tutti i 
possibili ostacoli di natura interna, così facendo però gli effetti dell’azio-
ne comunitaria vengono spesso ad incidere su materie rilevanti per il 
perseguimento di altrettanti interessi pubblici degli Stati membri, 
soprattutto quando ricadono su sfere tradizionalmente riservate agli 
Stati, proprietà, servizi pubblici, sicurezza, esempi sono riscontrabili in 
22 CARBONE S. e MUNARI F. Principio di sussidiarietà cit., 426.
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particolare nel settore portuale o aeroportuale ove più marcato si rivela 
il conflitto fra pubblico interesse e liberalizzazione23.
Su questo specifico tema (dei servizi pubblici resi all’interno dei 
porti o degli aeroporti, anche, fra l’altro, per motivi di sicurezza e tu-
tela dell’ambiente) una corretta applicazione del principio di sussidia-
rietà sarebbe indispensabile. 
Indispensabile appare la verifica della sussistenza dei presupposti per 
l’intervento comunitario che consenta agli Stati ampi margini di mano-
vra per perseguire anche obiettivi propri, purché non incompatibili con 
quelli comunitari. Si tratta dunque non di un problema di fondamenti o 
di sostanziale difficoltà applicative, ma semplicemente di un problema 
procedurale e formale di interpretazione.
Considerazioni conclusive
Appare, dunque, inconfutabile, il rilievo che il tema assume nello specifi-
co contesto degli studi della materia trasportistica. 
D’altro canto gli approfondimenti sul principio di sussidiarietà diven-
tano rilevanti anche per gli studi, sia storici che giuspositivistici sulla fun-
zione attuale del diritto statuale e su quella della consuetudine nell’attuale 
contesto globalizzazione e di pluralità degli ordinamenti giuridici24.
Fermo restando che il tema merita ulteriori approfondimenti, sia qui 
consentita una semplice constatazione: il principio di sussidiarietà di per 
se stesso è neutro, ciò che conta è la sua modalità di applicazione, perché, in 
generale si può affermare, che è sempre la volontà che dà colore alle cose.
Dalla sua genesi e dalla sua stessa etimologia traspare che il princi-
pio di sussidiarietà è fondato sul divieto di acquisizione indebita di at-
tribuzioni, non è, dunque, una regola di sostituzione o di surrogazio-
ne, ma manifesta l’obiettivo di mirare all’affermazione dell’autonomia 
delle categorie sottostanti.
23 Per un dettagliato esame del problema nella disciplina di porti, aeroporti ed infrastrutture 
cfr. CARBONE S. e MUNARI F. Principio di sussidiarietà cit., 431 e ss.
24 Si richiamano qui le diverse opinioni di: IRTI N. Il salvagente della forma, Bari 2007; ID, Il 
diritto nell’età della tecnica, Napoli, 2007; ID, Nichilismo giuridico, Bari 2005; ID l’Età della deco-
dificazione, Milano, 1999; GROSSI P. l’Europa del diritto, Bari, 2008; ID, Mitologie giuridiche della 
modernità, Milano 2007; ID, Società, diritto, stato, Milano 2006. 
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Il rischio risiede nell’ambiguità del concetto e della sua formulazione a 
livello normativo comunitario, ma soprattutto nell’applicazione distorta 
del principio stesso. 
Nel contesto evolutivo che lo accompagna, il principio di sussidiarietà 
dovrà avere un ruolo sempre maggiore.
Infatti se si vorrà attuare il trasferimento di ulteriori funzioni e com-
petenze a livello europeo, in un’ottica di integrazione, ciò potrà accadere 
solo a condizione di lasciare un margine alle scelte politiche ed alle deci-
sioni che riguardano da vicino una determinata collettività.
Occorrerà dunque che certe scelte siano operate in ambito statale o 
locale ma soprattutto che rappresentino l’espressione culturale di un 
popolo. Solo così facendo, cioè mirando a creare una sorta di ombrello 
comunitario entro il quale trovino riparo le istanze nazionali e locali, 
nel contesto di una corretta interpretazione del principio di sussidia-
rietà sia verticale che orizzontale, si potrà raggiungere l’obiettivo desi-
derato, si potrà cioè proseguire nel processo dell’effettiva integrazione 
europea e non solo europea. 
In tale contesto lo Stato non sarà più l’unico produttore di diritto posi-
tivo, ma dovrà essere anche l’espressione delle altre formazioni sociali e 
la sua necessaria funzione regolatrice dovrà essere accompagnata da una 
corrette interpretazione giurisprudenziale, senza la quale nessuna valen-
za potrà essere conferita al sistema25.
 
25 Mi sia da ultimo qui consentito richiamare un mio studio sul tema della possibile costruzio-
ne di un diritto comune europeo, ove il diritto dei trasporti, quale materia speciale potrà avere 
un suo ruolo (XERRI A., Consuetudine e tradizione nella formazione del diritto marittimo uniforme, in 
Studi in onore di Umberto Leanza, Napoli 2008, 1905 e ss.
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L’evoluzione della normativa 
sul diporto nautico
Ettore Romagnoli*
1. L’evoluzione della normativa sul diporto nautico
In origine la navigazione da diporto trovava una sua autonoma e limi-
tata regolamentazione nella normativa sui motoscafi da diporto conte-
nuta nel R.d.l 813/32 e, nel Codice della navigazione in un apposito capo 
riguardante le “navigazioni speciali” agli artt. 213 – 216. Il Guardasigilli 
Grandi, nella relazione al Re affermava “Mi è parso opportuno riunire in 
uno speciale capo le norme relative alla navigazione da diporto intese a 
stabilire un ordinamento più semplice e snello per quanto concerne la 
navigazione da diporto, ai fini di agevolarne lo sviluppo che così notevoli 
ripercussioni ha non soltanto dal punto di vista sportivo e turistico”. Così 
facendo, il legislatore annetteva importanza al settore e e contestualmen-
te dettava una normativa più agile rispetto alla generale.
Nel 1971, a seguito della rilevanza sociale ed economica assunta 
dalla nautica specie dopo gli anni del c.d. boom economico veniva ema-
nata autonoma normativa dedicata al diporto con la legge 11 febbraio 
Trasporti: diritto economia politica - n.109 (2009)
* CF (CP), già Avvocato, Collaboratore della Cattedra di diritto della navigazione, Università 
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1971 n. 50. Riconoscendo la specialità del settore la nuova legge forniva 
una specifica regolamentazione costituita da un vero e proprio corpus 
normativo e non da un semplice gruppo di deroghe. Seguiva nel 1977 
il regolamento di sicurezza dedicato e previsto dalla legge, una speci-
fica normativa fiscale (tassa di stazionamento del 1976) ed il regola-
mento delle abilitazioni al comando/condotta delle unità da diporto 
(D. P. R. 431/97). Nel 1994 anche l’UE inizia ad interessarsi del diporto 
emanando la direttiva 94/25/CE che ha introdotto il c.d. marchio CE 
riguardante norme tecniche per le costruzioni, a sua volta modifica-
ta ed integrata con la 2003/44/CE in cui si manifesta maggiore sen-
sibilità per l’ambiente(rumore e rifiuti di bordo) e sicurezza di bordo. 
Proseguendo, nel 2003 con la legge 172 abbiamo l’ultima modifica fon-
damentale alla l. 50/71e, cosa di basilare importanza per il comparto la 
delega al Governo per il Codice della nautica all’art. 6.
2. Il Codice
In forza della predetta delega al termine di un iter durato due anni, il 18 
luglio 2005 è stato approvato con D.leg.vo n. 171 il Codice della nautica. 
Esso è composto da 67 articoli e 16 allegati di cui i primi 15 derivano dalla 
direttiva comunitaria 2003/44/CE citata che ha modificato ed integrato 
la 94/25/CE. Il codice raccoglie e coordina le disposizioni pregresse, da 
attuazione alle direttive comunitarie sul diporto ed innova la materia 
snellendo procedure ed introducendo nuovi istituti. E’ previsto poi un ap-
posito regolamento di attuazione dall’art. 65. Con il codice viene sancita 
definitivamente la speciale disciplina per il diporto. 
A norma dell’art. 1 dello stesso, conservando la dizione tradizionale, la 
navigazione da diporto è quella che si effettua per fini sportivi e ricreativi 
e senza fini di lucro. 
L’art. 3 qualifica quale unità da diporto “ogni costruzione di qualunque tipo 
e con qualunque mezzo di propulsione destinata alla navigazione da dipor-
to”. Le unità a loro volta sono divise in tre categorie di seguito enumerate:
1) Navi, ogni unità con scafo di lunghezza superiore a 24 metri.
2) Imbarcazioni ogni unità con scafo di lunghezza superiore ai 10 me-
tri, sino a 24 metri.
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3) Natanti, ogni unità a remi o con scafo di lunghezza pari o inferio-
re ai dieci metri.
Le distinzioni basate sul tipo di propulsione, (motore, vela, vela/moto-
re) assumono quindi solo valenza descrittiva in quanto la lunghezza è 
diventata unico parametro di legge. Essa è da misurarsi secondo “oppor-
tuni standard armonizzati” dettati dalle norme EN/ISO/DIS 8666, ed è 
“la distanza, misurata in linea retta, tra il punto estremo anteriore della 
prua e il punto estremo posteriore della poppa, escluse tutte le appen-
dici che non costituiscono parti strutturali dello scafo quali delfiniere, 
piattaforme poppiere, bompresso etc”.
Le navi e le imbarcazioni sono iscritte in speciali registri (R.N.D. e 
R.I.D.), navigano con apposita licenza, sono soggette al regime ammini-
strativo loro proprio, espongono la bandiera, sono contraddistinte dalla 
sigla dell’ufficio d’iscrizione (art.25) e sono sottoposte a visite periodiche 
per il rinnovo del certificato di sicurezza.
I natanti invece sono esenti dall’obbligo di iscrizione. Se a motore, 
devono essere muniti della dichiarazione di potenza rilasciata dal co-
struttore indicante la potenza massima di esercizio come definita dalla 
norma EN/ISO 8665 (art. 28) e della documentazione sul marchio CE 
se immesse in commercio dopo il 17 giugno 1998. Il regime della na-
vigazione dei natanti è sottoposto a limitazioni e modalità di utilizzo 
prescritte dalle ordinanze degli Uffici Circondariali marittimi a parte il 
regime dei limiti di navigazione rispetto alla costa che è stato trasferito 
alle Capitanerie di porto ex art. 8 l. 172/03.
3. Le principali novità del Codice
Il codice oltre ad avere riunito la pregressa normativa sul diporto oramai 
sparsa in molte fonti a volte di difficile coordinamento, ha anche introdot-
to nuovi istituti che forniscono maggiore caratterizzazione ed autonomia 
applicativa al comparto. Tra le principali novità dobbiamo menzionare ol-
tre all’uso commerciale di cui tratteremo a parte, il riconoscimento del la 
figura dell’utilizzatore dell’unità in leasing (art. 16) e la completa armoniz-
zazione con la normativa comunitaria ripresa negli artt. da 4 a 13 e negli 
allegati dal I al XV. Oltre a ciò, in breve rassegna evidenziamo:
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– non si può commercializzare una unità non munita del marchio CE a 
garanzia della sicurezza e della qualità del prodotto (art. 7);
– introdotta la possibilità dell’iscrizione provvisoria in attesa della 
formalizzazione degli atti (art. 20);
– introdotta l’annotazione della “perdita di possesso” dell’unità a se-
guito di furto (art. 15);
– l’obbligo di dare pubblicità dei passaggi di proprietà entro 60 gg. 
(art.17);
– prevista la patente per la “direzione nautica” per diversamente abili 
(art. 39);
– implementata la cultura e l’educazione marinara (art. 52); 
– un autonomo sistema di sanzioni amministrative (artt. 53 – 57) ; 
– obbligo di conclusione dei procedimenti amministrativi entro 20 
gg. in deroga al criterio generale dei 30 di cui alla l. 241/90 (art.58);
– le unità d a diporto sono esentate dall’espletare le pratiche di arrivo 
e partenza di cui all’art. 179 del codice navigazione (art.59); 
– semplificata la procedura per la dichiarazione di evento straordi-
nario (artt. 60);
– in caso di sinistro marittimo in cui siano coinvolte solo unità da di-
porto non adibite ad usi commerciali non si procede ad inchiesta 
formale se non a richiesta degli interessati o in caso di apertura di 
procedimento penale (art.61);
– il regolamento emanato con DM 146/08 in vigore dal 17 dicembre 
2008, detta specifiche norme sulla sicurezza con particolare riguar-
do alle unità ad uso commerciale nella sua parte III come previsto 
dall’ art. 65 lett. g del codice.
4. L’uso commerciale
L’argomento merita particolare rilievo e costituisce una delle principali 
novità introdotte dal codice poiché è stata finalmente e pienamente ri-
conosciuto e regolamentato l’uso commerciale delle unità da diporto. In 
particolare si rileva che la specifica regolamentazione della materia costi-
tuisce altresì deroga alla disciplina generale del codice della navigazione. 
Inoltre, sono stati istituiti specifici titoli professionali marittimi per il 
comando e la conduzione di unità a noleggio ex D.M. 121/05 con conse-
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guente maggiore tutela della sicurezza in mare e prevenzione di inciden-
ti/infortuni marittimi.
Sono previste tre categorie di uso commerciale ai sensi dell’art. 2:
1) LOCAZIONE e NOLEGGIO;
2) INSEGNAMENTO NAVIGAZIONE DA DIPORTO;
3) APPOGGIO A SUB o DIVING.
Il codice specifica altresì che l’unità adibita a locazione e/o noleggio 
può essere utilizzata solo per queste attività e non quindi per uso di-
portistico “privato”(art. 2u.c.). L’attività può essere svolta anche con 
unità non di proprietà dell’impresa di cui la stessa sia però armatrice 
ex art. 265 codice navigazione.
L’argomento, introdotto nell’art. 2, è sviluppato nel Titolo III del codice 
(artt. 42 – 49): forniamo di seguito alcune definizioni traendole diretta-
mente dal testo di legge. E’:
– LOCAZIONE: (art. 42) il contratto con il quale una parte si obbliga 
verso corrispettivo a cedere il godimento dell’unità da diporto per 
un periodo di tempo determinato al conduttore che esercita la navi-
gazione e ne assume la responsabilità ed i rischi.
– NOLEGGIO: (art. 47) il contratto con cui una parte si obbliga verso 
corrispettivo del nolo pattuito a mettere a disposizione per un deter-
minato periodo di tempo l’unità da diporto che rimane nella disponi-
bilità del noleggiante, alle cui dipendenze resta anche l’equipaggio. 
Scendendo poi nella disciplina concreta di dettaglio per la locazione, gli 
artt. 42- 46 del codice della nautica statuiscono che:
– con l’unità da diporto locata, il conduttore esercita la navigazione e 
ne assume la responsabilità ed i rischi.
– Il contratto di locazione delle imbarcazioni e delle navi da dipor-
to deve essere redatto per iscritto a pena di nullità ed è tenuto a 
bordo in originale o copia conforme.
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– La forma del contratto di sublocazione o di quello di cessione è la 
stessa.
– Salvo espresso consenso del locatore, il contratto non s’intende rin-
novato ancorché, spirato il termine stabilito, il conduttore conservi 
la detenzione dell’unità.
– Nel caso di ritardo nella riconsegna per un periodo non eccedente la 
decima parte della durata del contratto, non si fa luogo a liquidazio-
ne di danni ma spetta al locatore, per il periodo di tempo eccedente 
la durata del contratto, un corrispettivo in misura doppia di quella 
stabilita nel contratto stesso.
– I diritti derivanti dal contratto di locazione si prescrivono col decor-
so di un anno.
– Il locatore è tenuto a consegnare l’unità da diporto, con le relative 
pertinenze, in perfetta efficienza, completa di tutte le dotazioni 
di sicurezza, munita dei documenti necessari per la navigazione 
e coperta dall’assicurazione.
– Il conduttore è tenuto ad usare l’unità secondo le caratteristiche 
tecniche risultanti dalla licenza di navigazione ed in conformità 
alle finalità di diporto.
Per il Noleggio sono dettate autonome norme per cui gli artt. 47 – 49 
prevedono che:
– L’unità noleggiata rimane nella disponibilità del noleggiante, alle 
cui dipendenze resta anche l’equipaggio.
– Il contratto di noleggio o di subnoleggio delle imbarcazioni e delle 
navi da diporto deve essere redatto per iscritto a pena di nullità e 
deve essere tenuto a bordo in originale o copia conforme.
– Il noleggiante è obbligato a mettere a disposizione l’unità in perfet-
ta efficienza, armata ed equipaggiata convenientemente, completa 
di tutte le dotazioni di sicurezza, munita dei prescritti documenti 
e coperta dall’assicurazione estesa in favore del noleggiatore e dei 
passeggeri per gli infortuni e i danni subiti in occasione o in dipen-
denza del contratto di noleggio, in conformità alle disposizioni ed ai 
massimali previsti per la responsabilità civile.
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– Nel noleggio, salvo che sia stato diversamente pattuito, il noleggia-
tore provvede al combustibile, all’acqua ed ai lubrificanti necessari 
per il funzionamento dell’apparato motore e degli impianti ausiliari 
di bordo, per la durata del contratto. 
Infine, l’utilizzazione commerciale deve risultare dai registri e documenti 
di bordo (art. 2 codice nautica) previa apposita domanda opportunamen-
te documentata dell’imprenditore. L’attività può essere svolta anche con 
unità battenti bandiera dell’UE. Non sussistono problemi per l’utilizzo 
per insegnamento e/o appoggio per attività subacquee oramai inseriti a 
pieno diritto nell’ambito dell’uso commerciale e che chiaramente potran-
no svolgere l’attività dietro richiesta ed annotati sui R.i.d. e licenza. Infine, 
per i natanti l’uso commerciale deve essere regolato con apposite ordinan-
ze delle Autorità marittime ai sensi dell’art. 27 commi V e VI del codice. 
Ulteriori norme di dettaglio sono contenute nell’art. 24 del Regolamento 
di attuazione che apre tra l’altro all’uso commerciale plurimo (Locazione, 
noleggio, insegnamento della nautica e diving) che sembrava precluso 
dalla littera legis dell’art. 2 u.c. del codice. 
5. I titoli professionali per il diporto
Lo sviluppo del diporto “Commerciale” e la diffusione del turismo ma-
rino ha comportato una nuova concezione della nautica con l’affida-
mento della condotta e governo a persone munite di apposito titolo 
professionale e non di semplice abilitazioni quali le patenti nauti-
che. A ciò si è proceduto con il D. M. 10 maggio 2005 n. 121 recante 
il “Regolamento sull’istituzione e la disciplina dei titoli professionali 
del diporto” pubbl. in G.U. n. 154 del 5 luglio 2005 che ha visto la luce 
prima del codice ma conferma il suo vigore. Prima dell’odierno assetto, 
per il comando delle imbarcazioni adibite al noleggio in acque marit-
time, fu istituito ex art. 10 comma 1° l. 647/96, (abrogato giusta art. 66 
cod. dip.), il titolo professionale di “Conduttore per le imbarcazioni da 
diporto adibite al noleggio” inserito nel novero dei Titoli professionali 
marittimi ad integrazione dell’art. 115 e segg. del codice della naviga-
zione ed ancora valido per i possessori in virtù dell’articolo 14 del D. M. 
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121/05. Esso veniva rilasciato senza uno specifico esame supplemen-
tare a coloro che oltre ad essere iscritti nelle matricole della Gente di 
mare fossero muniti del certificato limitato RTF erano in possesso del-
la patente nautica da almeno tre anni. 
Passando all’esame della disciplina vigente, l’art. 1 del decreto 121/05 
indica il suo campo di applicazione quale limitato al personale imbarcato 
sulle navi ed imbarcazioni da diporto impiegate in attività di noleggio, 
sulle navi da diporto di cui all’art. 3 l. 172/03 cit. (superyacht) impiegate 
esclusivamente in crociere turistiche ed in genere per il personale imbar-
cato su navi da diporto non commerciali.
Come per il pregresso ordinamento, è stata conservata anche se in 
modo più ristretto, una certa permeabilità tra i titoli professionali marit-
timi “classici” ed i nuovi del diporto ex art. 13 del decreto che stabilisce la 
possibilità di conseguimento automatico dei titoli per il diporto da parte 
dei possessori di titoli professionali marittimi stabilendo che le abilita-
zioni di comandante, capitano, ufficiale di navigazione, direttore di mac-
china, capitano di macchina e ufficiale di macchina di cui al decreto del 
Min. dei trasp. e nav. del 5 ottobre 2000 consentono ai loro possessori di 
ottenere le corrispondenti abilitazioni di cui al decreto.
Passando alla disciplina positiva, l’art. 2 istituisce 6 titoli professio-
nali distinti secondo la tradizione voluta dal Codice della navigazione 
tra macchina e coperta. 
Essi sono:
a)Sezione coperta: 
1) Ufficiale di navigazione del diporto; (può imbarcare come ufficiale 
di coperta (non 1°) su navi da diporto e come comandante su tutte le 
imbarcazioni adibite al noleggio – art. 5).
2) Capitano del diporto; (può imbarcare come 1° ufficiale sulle navi 
da diporto e comandare navi anche adibite a noleggio sotto le 500 
Tsl – art. 6).
3) Comandante del diporto; (comanda navi da diporto sino a 3000 
Tsl - art. 7).
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b) Sezione macchina:
1) Ufficiale di macchina del diporto (imbarca su navi da diporto come 
Ufficiale di macchina (non 1°) che abbiano potenza inferiore a 
3000KW o come Direttore di macchina per navi ed imbarcazioni 
sotto i 1500KW di potenza art. 10).
2) capitano di macchina del diporto (imbarca come 1° Ufficiale di macchi-
na o direttore di macchina su navi sotto i 3000 KW di potenza art. 11).
3) direttore di macchina del diporto (può imbarcare come direttore di 
macchina su navi da diporto munite di motore di potenza anche su-
periore ai 3000 KW art. 12).
L’ art. 3 statuisce che il suddetto personale deve essere iscritto nelle matri-
cole della gente di mare di i° categoria, e pertanto destinato alla navigazio-
ne internazionale, e sottoposto ai dettami della convenzione STCW 78/95 
adottata a Londra il 7/7/78 cui l’Italia ha aderito con l. 21 novembre 1985 
n. 739. In conseguenza ad esso si applicano le disposizioni dell’art. 113 e 
segg. del cod. nav sulla gente di mare.
A similitudine di quanto operato per i tradizionali titoli di lungo 
corso, gli artt. 4 e 9 prevedono le qualifiche di allievo ufficiale di navi-
gazione del diporto e allievo ufficiale di macchina del diporto per otte-
nere le quali occorre avere compiuto i 16 anni1 per i primi ed i 18 anni 
per i secondi, avere assolto l’obbligo scolastico ed essere iscritto alla 1° 
categoria delle matricole della gente di mare. Gli artt. 5, 6 e 7 disegnano 
poi i requisiti per ottenere il ”certificato” rispettivamente di ufficiale di 
navigazione, capitano e comandante del diporto. Per i titoli di coperta 
l’art. 8 specifica che gli stessi sono prescritti ai fini dello svolgimento 
di prestazioni lavorative a bordo di unità a motore. Per le unità do-
tate di propulsione velica è istituita la specializzazione “vela” che si 
1 Al riguardo notiamo che il requisito minimo di età (18 anni), in riferimento ai soli 
addetti ai servizi di macchina, deriva dal combinato disposto degli artt. 320 e 1179 del 
codice della navigazione, per evidenti motivi connessi ad un corretto sviluppo psicofi-
sico. Di qui, si può ritenere che chi imbarcasse un allievo di anni 16 e comunque sotto 
i 18 incorrerebbe nei rigori dell’art. 1179 (rubricato “Assunzione irregolare di minori”) 
che così recita al primo comma: “L’armatore o il comandante della nave o del galleggiante, 
che ammette a far parte dell’equipaggio una persona minore degli anni quattordici ovvero adi-
bisce ai servizi di macchina una persona minore degli anni diciotto, è punito con l’ ammenda 
da 1.032 euri a 6.197 euro”.
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consegue previa specifico esame teorico pratico il cui programma sarà 
stabilito con D. M.. La commissione di esame, in questo caso, sarà in-
tegrata da un istruttore velico designato dalla F.I.V. o dalla Lega navale 
italiana. I successivi artt. 10, 11 e 12 riguardano invece rispettivamente 
l’ufficiale di macchina del diporto, il capitano di macchina del diporto 
ed il direttore di macchina del diporto. Per tutti i titoli è previsto un 
periodo di navigazione/tirocinio con preminenza di navigazione su 
unità da diporto adibite al noleggio. La durata del tirocinio è relazio-
nata al possesso o meno del diploma di istituto nautico. Per il capitano 
del diporto è obbligatorio anche un anno di navigazione internazionale 
breve certificata che a norma dell’art. 1 n. 36 del D. P. R. 435/91 recante il 
regolamento di sicurezza per le navi mercantili è quella “che si svolge 
tra porti di stati diversi nel corso della quale la nave non si allontani 
più di 200 miglia da un porto o da una località ove l’equipaggio e i pas-
seggeri possono trovare un rifugio, sempre ché la distanza tra l’ultimo 
porto di scalo nello stato ove il viaggio ha origine ed il porto finale 
di destinazione non superi le 600 mg. dalla costa”. Per questo titolo è 
possibile alternare la navigazione su naviglio da diporto con quella su 
naviglio ad uso privato di cui all’art. 23 l. 472/99. Il periodo obbligato-
rio di navigazione è ridotto per coloro che sono in possesso del diplo-
ma di istituto nautico. Come accennato gli ufficiali in parola ottengo-
no un certificato e dovranno essere in regola con le prescrizioni della 
Convenzione internazionale sugli standard addestrativi e tenuta della 
guardia – STCW 78/95 ed avere frequentato i corsi di sicurezza per-
sonale e responsabilità sociali) (PSSR), marittimo abilitato ai mezzi di 
salvataggio (MAMS), Global maritime distress safety system (GMDSS), 
Radar arpa, antincendio di base ed avanzato e primo soccorso salvo 
altri previsti da aggiornamenti in atto della predetta normativa. Per 
ottenere i certificati di ufficiale e capitano del diporto sia di coperta 
che di macchina è necessario comunque il superamento al termine del 
tirocinio di un esame teorico pratico i cui programmi saranno definiti 
con apposito decreto ministeriale. Il Ministero ha disposto con la cir-
colare prot. N3/2100 in data 4 novembre 2005 che gli esami vengano 
svolti sulla base dei programmi per i titoli professionali di Aspirante 
capitano di lungo corso e macchina e Capitano di lungo corso e mac-
china presso le direzioni marittime autorizzate. Con il DM 30 novem-
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bre 2008 ed il DD 17 dicembre 2008 sono stati dettati i programmi di 
esame per i titoli compresa la “Specialità a vela” per i titolati di coperta 
– diporto, che si tengono presso le Direzioni marittime.
L’art. 14 detta le disposizioni transitorie ammettendo nei diciotto mesi 
dall’entrata in vigore del regolamento in parola e quindi il 20 gennaio 2007, 
la conversione del titolo di conduttore di imbarcazioni da diporto adibite 
al noleggio nelle acque marittime in quello di ufficiale di navigazione del 
diporto. Lo stesso vale per i titolari di patente nautica per le navi da diporto. 
Inoltre, il predetto titolo conserva validità e specie di abilitazione.
In definitiva quindi si è attuato un sistema di titoli dedicati al diporto 
che assicurano una professionalizzazione degli addetti al comparto e ciò 
sia sulla base di esperienza di navigazione, corsi obbligatori ed esami da 
superare che essendo simili a quelli per i massimi titoli professionali ma-
rittimi assicurano la preparazione di questi marinai e la serenità dell’uten-
za che a loro si affiderà. Vediamo realizzato il binomio informazione che è 
conoscenza e meno rischi / sicurezza che discende dall’applicazione delle 
massime teoriche e di esperienza acquisite nell’esercizio della navigazio-
ne. E’ superfluo osservare che grazie alla maggiore preparazione di base 
richiesta ed al conseguente impegno professionale ci saranno di certo 
ricadute positive sul versante della prevenzione degli incidenti in mare 
ed in generale della security che costituisce oggi più che mai un’esigenza 
imprescindibile alla quale la civiltà del terzo millennio deve tendere.
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L’Albania di ieri e di oggi, 
un Paese candidato 
all’adesione all’Unione 
Europea
Ieri
Secondo alcuni studiosi gli Albanesi sarebbero, da un punto di vista etnico, i 
discendenti dei Pelasgi, successivamente chiamati Illiri da studiosi greci e ro-
mani. Altra ipotesi sarebbe quella, in base alla quale deriverebbero da una po-
polazione caucasica portata nella penisola balcanica da Alessandro Magno.
In generale si ritiene che l’Albania sia stata abitata, nell’antichità, dagli 
Illiri ritenuti i predecessori degli attuali Albanesi. Infatti essi costituiro-
no, intorno al VI secolo a. C., lo Stato dell’Illiria, che si estendeva nei Bal-
cani occidentali ed era costituito da tribù in varie città Stato, a capo delle 
quali c’era un unico re. Vanno ricordati il re Glauco, sotto il quale il Paese 
raggiunse il massimo splendore, e la Regina Teuta che si uccise per le con-
dizioni disonorevoli di tregua imposte dai Romani. Infatti, i Romani con-
dussero ben tre guerre contro tale Stato che fu poi conquistato. Ne seguì 
l’assimilazione delle popolazioni locali. Il territorio venne a costituire, in-
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fatti, la provincia romana dell’Illyricum. Diversi imperatori romani furo-
no d’origine illirica, tra cui Aureliano, Diocleziano, Costantino il Grande, 
Giustino I, Giustiniano il Grande e Giustino II1.
Nel periodo delle migrazioni di popoli il territorio fu occupato da Goti 
e Avari e, nel V secolo, da Slavi macedoni che occuparono la parte setten-
trionale dell’attuale Albania.
Nel 1478 il territorio del principato di Albania passò sotto l’Impero 
Ottomano. Tuttavia, la conquista dell’Albania da parte degli Ottomani in-
contrò la strenua resistenza di Giorgio Castriota Skanderbeg, principe di 
Krujë, che, pur avendo fatto carriera inizialmente nell’esercitò ottomano, 
sconfisse più volte gli Ottomani, diventando così l’eroe nazionale alba-
nese. Dopo la sua morte l’Albania fu definitivamente annessa all’Impero 
Ottomano e chiamata Arnawutluq.
Nel 1912 l’Albania ridivenne indipendente, in seguito alla prima guerra 
balcanica, come Principato sotto Guglielmo di Wied. Notevoli furono gli sfor-
zi per trasformare il Paese in uno Stato laico, indipendente e democratico.
Dopo la Prima guerra mondiale l’Albania diventò una repubblica sotto la 
presidenza di Ahmed Zogu. Zogu attuò notevoli riforme, in quanto l’Albania 
manteneva una struttura sociale ancora risalente ai tempi dell’Impero Otto-
mano e la maggior parte dei villaggi era ancora soggetta ai bey (capi villaggio). 
Lo Stato fu laicizzato in modo simile a quanto fece Mustafà Kemal, detto poi 
Atatürk, in Turchia: fu vietato l’uso del velo, fu gradualmente eliminata la ser-
vitù e vennero posti dei divieti contro la crudeltà nei confronti degli animali. 
L’Albania incominciò a trasformarsi da un aggregato di bey locali in uno Stato 
nazionale. Inoltre, istituì un sistema di istruzione nazionale. 
Il 1° settembre 1928 Zogu si proclamò Re degli Albanesi (Mbret i Shkipe-
tarëve), istituendo una monarchia costituzionale simile a quella italiana. 
Zog emanò, pertanto, una nuova Costituzione, la quale vietava, tra l’altro, 
che qualsiasi principe della Casa reale diventasse Primo Ministro o mem-
bro del Governo e proibiva (ironia della sorte!) l’unione del trono d’Alba-
nia con quello di qualsiasi altro Paese. Inoltre, il Re degli Albanesi eserci-
tava poteri regali simili al Re dei Belgi, e cioè soltanto dopo aver prestato 
giuramento davanti al Parlamento. 
1 Il termine “illirico” sarà utilizzato, poi, all’inizio del XIX secolo, per denominare le Province Illiriche, 
provincia dell’Impero napoleonico, comprendente l’Alta Carinzia, la Carniola, l’Istria, la Croazia meri-
dionale, la Dalmazia e Ragusa che successivamente passarono all’Austria. “Illiriche” furono chiamate, 
altresì, in senso estensivo le popolazioni slave del Sud.
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Notevole era, tuttavia, l’influsso italiano sulla politica albanese. Infatti, il 
7 aprile 1939, le truppe italiane entrarono in Albania. Lo Stato entrò, per-
tanto, nell’orbita italiana, conservando, tuttavia, un Governo autonomo 
e Vittorio Emanuele III assunse il titolo di Re d’Albania. Zog con la sua 
famiglia fu costretto all’esilio.
Durante la Seconda guerra mondiale l’Albania fu invasa dai tedeschi. La 
resistenza realista nell’Albania del Nord ebbe scarso successo. Si formò, in-
vece, un movimento di resistenza costituito da nazionalisti e partigiani for-
mati per lo più da membri del partito nazional-comunista di Enver Hoxa. Ci 
fu, altresì, il contributo degli ex militari italiani della formazione partigiana 
Brigata Gramsci. La resistenza antinazista riuscì a prendere il controllo del 
Paese già nel 1944 e costituì, anche con l’appoggio dell’Unione Sovietica, la 
L. A.N.Ç . Lufta Antifashiste Nazional Çlirimtare. Nel corso del conflitto molti 
Ebrei emigrarono in Albania per salvarsi dalle leggi razziali, infatti, la popo-
lazione e le autorità albanesi si rifiutavano di consegnare gli Ebrei durante 
il periodo di occupazione fascista e nazista e, anzi, li nascondevano, li trave-
stivano e procuravano loro documenti falsi per salvarli.
Nel 1946 l’Albania finì sotto la sfera d’influenza sovietica e instaurò un re-
gime comunista guidato da Enver Hoxa che rimase al potere per 45 anni. Essa 
divenne uno Stato nazional-comunista fortemente isolazionista, di impron-
ta stalinista e antirevisionista che cooperò con gli Stati del Patto di Varsavia. 
Tale regime terminò, nel 1985, con la morte di Enver Hoxa. Cinque anni 
dopo si sviluppò un movimento di rivolta, guidato da studenti e docenti 
universitari di Tirana, da intellettuali e da tecnici delle fabbriche che portò 
alla democrazia e al ritorno del multipartitismo.
Notevoli erano i problemi legati allo scarso sviluppo economico, infat-
ti, molti Albanesi decisero di emigrare in Italia e sbarcarono in Puglia, con 
particolare riguardo nella zona tra Brindisi e Ostuni.
Sviluppi giuridico -costituzionali 
Gli Albanesi hanno una tradizione antica di leggi e norme. Tra esse va 
menzionato il Kanun, un codice osservato dalla maggioranza degli Alba-
nesi nel corso dei secoli (una sorta di diritto consuetudinario albanese). 
Nel XV secolo fu elaborato il Codice di Lekë Dukagjini. Il Kanun concedeva 
agli Albanesi un certo livello di autonomia sotto il governo straniero e, 
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in certo qual modo, un livello di democrazia. In base al Kanun decisioni 
importanti venivano prese dall’ Assemblea degli Anziani. 
Nel XIX secolo, il periodo della rinascita nazionale, fu adottato un 
nuovo Kanun e un programma e Statuto per gli organi di Governo. 
Esso viene spesso considerato come l’inizio della politica e della diplo-
mazia albanese moderna.
Nel 1913 l’Albania divenne un Paese indipendente. La Costituzione 
adottata sotto Guglielmo di Wied non fu del tutto efficace a causa di rivol-
te e dell’immediato scoppio della Prima guerra mondiale. Fu varata, quin-
di, una Costituzione ad interim( conosciuta ufficialmente come Statuto).
Negli anni ’20 l’Albania attraversò un periodo di instabilità politica. Nel 
1925 fu proclamata la Repubblica con una Costituzione che prendeva a model-
lo quella francese della Terza Repubblica. La Repubblica aveva un Parlamento 
bicamerale (Camera dei Deputati e Senato) che eleggeva il Presidente, Capo di 
Stato e di Governo, cioè del Consiglio dei Ministri, con un mandato di 7 anni.
Nel 1928 l’Albania divenne una monarchia democratica e parlamen-
tare con una nuova Costituzione. L’invasione italiana dell’Albania, nel 
1939, costituì una violazione della sua sovranità. Collaboratori albane-
si offrirono la corona a Vittorio Emanuele III (nonostante il divieto po-
sto dalla Costituzione) e il Governo collaborazionista albanese adottò, 
pertanto, una nuova Costituzione.
Con l’ascesa al potere dei comunisti fu proclamata la Repubblica Popo-
lare d’Albania e fu promulgata una nuova Costituzione l’11 gennaio 1946. 
Il 28 dicembre 1976 essa fu sostituita dalla Costituzione della Repubblica Po-
polare Socialista d’Albania che era una traduzione di quella sovietica. Essa 
definiva l’Albania una “Repubblica Popolare Socialista”(art. 1) e “uno Stato 
della dittatura del proletariato” (art. 2) e il Partito del Lavoro d’Albania la 
forza politica trainante della società albanese. Anche se in termini legati al 
socialismo tale Costituzione garantiva ai cittadini alcuni diritti umani e al-
cune garanzie, come l’esenzione fiscale (art. 31). Organi dello Stato erano 
il Presidium dell’Assemblea del Popolo, organo collegiale con funzioni di 
Capo di Stato, l’Assemblea del Popolo, con potere legislativo e il Consiglio 
dei Ministri, con potere esecutivo. Tali organi erano, tuttavia, sottoposti alla 
guida e alle decisioni del Partito del Lavoro. Infatti, il Primo Segretario del 
Partito era, infatti, Comandante in Capo dell’Esercito e Presidente del Con-
siglio di Difesa (art. 89). Tale Costituzione rimase in vigore fino 1991.
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Con il ritorno della democrazia e del pluralismo politico fu elaborata una 
Carta Fondamentale temporanea intesa a garantire tali principi che defi-
niva l’Albania una Repubblica Parlamentare.
Una nuova Costituzione fu ratificata il 28 novembre 1998, mediante re-
ferendum popolare. Essa ridefinisce l’Albania una Repubblica parlamen-
tare, istituisce un Parlamento monocamerale, costituito da 140 deputati, 
che elegge il Capo di Stato. Essa sancisce i principi di sovranità del popolo, 
democrazia parlamentare e i diritti fondamentali in base ai criteri di Co-
penaghen stabiliti dall’UE, condizione essenziale per l’adesione all’UE.
Oggi. Situazione politica e relazioni internazionali
In seguito alla fine del regime fu elaborata, come abbiamo già visto, 
una nuova Costituzione e fu avviata una transizione verso la democra-
zia e verso un sistema economico di mercato attraverso la riafferma-
zione del diritto alla proprietà privata, in contrapposizione alla prece-
dente gestione statale dei beni. 
Successivamente, fu avviato l’adeguamento ai programmi europei 
del Patto di Stabilità e Crescita in base al Protocollo del Trattato di Maa-
stricht. È stato avviato, inoltre, l’‘iter’ verso l’adesione all’Unione Euro-
pea, attraverso un adeguamento ai criteri di Copenaghen (democrazia, 
stato di diritto, tutela dei diritti fondamentali e delle minoranze e sta-
bilità economica e monetaria). Il 12 giugno 2006 l’Albania ha firmato 
l’Accordo di Stabilizzazione e Associazione. Il 9 novembre 2006 ha inoltra-
to al Segretariato Generale dell’Unione Europea gli strumenti di rati-
fica di tale Accordo, entrato in vigore il 1° aprile 2009. Il 4 aprile 2009 
il Paese ha aderito alla NATO. Il 28 aprile 2009 l’Albania ha presentato, 
infine, la propria candidatura di adesione all’Unione Europea.
L’Albania è una Repubblica Parlamentare. Nel 1997 un referendum 
istituzionale tra repubblica e monarchia aveva portato, infatti, ad un 66,7 % 
di voti a favore della repubblica nonostante il ritorno in patria del figlio di 
Zog, il pretendente al trono Leka Zogu.
Capo di Stato è il Presidente della Repubblica eletto, a scrutinio segre-
to, ogni 5 anni, con i 3/5 dei voti dell’Assemblea (Kuvendi), cioè del Parla-
mento monocamerale. Ha funzioni rappresentative ed esercita le funzio-
ni dell’Assemblea quando questa non è in carica. 
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Il potere legislativo viene esercitato dall’Assemblea (Kuvendi), Parlamento 
monocamerale costituito da 140 membri eletti ogni 4 anni. 
Il Presidente della Repubblica, su proposta del leader del partito o 
della coalizione di partiti che detiene la maggioranza, nomina il Primo 
Ministro che propone al Presidente i membri del Consiglio dei Mi-
nistri. Successivamente, l’Assemblea vota la fiducia al Consiglio dei 
Ministri, cioè al Governo. Il Governo esercita il potere esecutivo ed è 
responsabile della politica interna ed estera, dirige e controlla l’attività 
dei Ministeri e di altri organi dello Stato.
Presidente della Repubblica è, dal luglio 2007, Bamir Topi, il Primo 
Ministro è, dal 2005, Sali Berisha del Partito Democratico Albanese, fino 
alle ultime elezioni parlamentari del giugno 2009, a capo di una coalizione 
politica di centro-destra, di cui facevano parte anche il Partito Repubblica-
no Albanese (PR) guidato da Fatmir Mediu, il Nuovo Partito Democratico 
Albanese (PDR) guidato da Genc Pollo, il Partito Democristiano Albanese 
guidato da Nard Ndoka; e l’Unione Liberal-Democratica Albanese (BLD). 
Erano entrati nel Governo, prima alleati dei socialisti e della sinistra, anche 
il Partito della Minoranza Greca (PBDNJ) con un Ministro (Koco Barka) e 
due Vice-Ministri e il Partito Ambientalista Albanese con Lufter Xhuveli.
Le ultime elezioni parlamentari del 28 giugno 2009 hanno visto 
una conferma elettorale del Partito Democratico e un’ascesa del Partito 
Socialista Albanese. 
L’Albania è suddivisa, da un punto di vista amministrativo, in 12 Pre-
fetture o Contee (kark/karku, o prefekturë/prefektura) a sua volta suddivise 
in 36 distretti (rrethe).Esistono, poi, 31 comuni, mentre Tirana, la capitale 
gode di uno “status” particolare in quanto capitale. 
La lingua ufficiale è l’albanese (nelle due varianti del ghego e del to-
sco). Vivono, altresì, in Albania, una minoranza greca, nella parte più a 
sud, una minoranza macedone, nella parte est, e una minoranza serba, 
nella parte nord-ovest.
Numerosi albanesi sono emigrati nei secoli verso molti Paesi e, in par-
ticolare, verso l’Italia. La più antica migrazione fu quella della comunità 
arbërëshe che vive ancora oggi in alcune regioni dell’Italia meridionale 
(Puglia, Molise, Calabria).
Per quanto concerne la religione molti albanesi gheghi, che vivono a 
nord del fiume Shkumbini, sono cattolici, mentre tra i toschi, nelle regio-
ni a sud del fiume Shkumbini, è diffuso il cristianesimo ortodosso di rito 
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bizantino (sia tra gli Albanesi che nella minoranza greca). In seguito alla 
dominazione dell’Impero Ottomano si è diffuso l’islam, soprattutto nelle 
zone centrali e rurali. Dopo la caduta del regime nazional-comunista sono 
arrivate altre comunità religiose come quelle evangeliche e quella dei Te-
stimoni di Geova. Sono presenti, oggi, anche comunità israelitiche.
Nel periodo tra il 1944 e il 1990, cioè durante il regime nazional-comu-
nista, erano vietate le religioni in quanto veniva imposto l’ateismo di Sta-
to. Infatti, furono chiusi numerosi luoghi di culto, riaperti soltanto dopo 
la caduta del regime. La Costituzione del 1998 sancisce, con l’art. 10, la laici-
tà dello Stato, garantendo, tuttavia, l’eguaglianza dei vari culti e l’articolo 
3 stabilisce la libertà religiosa come principio fondamentale dello Stato. 
Lo Stato riconosce, infatti, le feste delle confessioni religiose più impor-
tanti. Un problema giuridico importante è quello della restituzione dei 
beni ecclesiastici (proprietà immobiliari) confiscati dai Governi durante 
il regime nazional-comunista. Infatti, con l’accordo con la Santa Sede del 
2002, lo Stato albanese si è impegnato a restituire le proprietà della Chiesa 
Cattolica (art. 9). La religione non è motivo di conflitti e numerosi sono i 
matrimoni misti, cioè, tra persone di diverse religioni. Va ricordato, a tale 
riguardo, il motto nazionale: Feja e Shqiptarit ështe Shqiptaria (La religione 
degli Albanesi è l’albanesità), che sta a sottolineare la laicità dello Stato. 
Relazioni con l’Italia 
Significative sono le relazioni dell’Albania con l’Italia. Infatti, la lingua ita-
liana è la più conosciuta, dopo quella materna, anche attraverso le trasmis-
sioni radio-televisive italiane. Notevole è, inoltre, il ruolo del “Programma 
Illiria” che consente, in base ad accordi bilaterali, raggiunti tra il Governo 
albanese e quello italiano, lo studio della lingua italiana in Albania, nelle 
scuole pubbliche, ivi comprese le sezioni bilingui. Tale Programma da poi 
l’opportunità agli studenti albanesi di studiare l’italiano in Italia. È stato av-
viato, inoltre, un programma di formazione permanente di insegnanti, do-
centi e traduttori albanesi previsto dal Protocollo Scientifico Italia-Albania, 
anche presso alcune Facoltà dell’Università di Tirana. È stata aperta, infatti, 
la prima Libera Università Italiana privata a Tirana. L’Istituto Italiano di 
Cultura a Tirana organizza varie attività di promozione culturale dedicate a 
vari aspetti della cultura italiana. Inoltre, numerosi alunni albanesi studia-
no nelle scuole pubbliche italiane e studenti presso università italiane. 
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Situazione economica
Da un punto di vista economico l’Albania, con la caduta del regime di Hoxa 
e con il ritorno alla democrazia, ha compiuto una difficile transizione verso 
un’economia di mercato. Infatti, notevole è stato l’esodo di rifugiati politici 
ed economici verso l’Italia e la Grecia. Gli elementi di riforma economica 
hanno comportato la liberalizzazione dei prezzi e degli scambi, un control-
lo sulla politica monetaria e una rigorosa politica delle entrate. Sono state 
privatizzate, altresì, le imprese di Stato, tuttavia, lo Stato ha conservato il 
controllo delle ferrovie e del servizio pubblico postale. Tali misure hanno 
portato ad una crescita del PIL, con particolare riguardo al settore privato, e 
ad una maggiore stabilità monetaria. Ciò nonostante, nel 1996, si sono fatte 
sentire le spinte inflazionistiche. Nel 1998 l’Albania ha registrato una ripre-
sa. Nel 1999 molti aiuti economici sono stati forniti al Governo albanese 
per sostenere gli alti costi derivanti dall’afflusso di quasi mezzo milione di 
rifugiati provenienti dal Kosovo. 
Attualmente l’Albania è sottoposta ad una ristrutturazione macroe-
conomica sotto il controllo del Fondo Monetario Internazionale e della 
Banca Mondiale in collaborazione con la politica monetaria della Banca 
d’Albania. La possibilità di riforme è resa più complessa dalla scarsa capa-
cità amministrativa pubblica, dalla migrazione del capitale umano e dai 
bassi livelli di reddito con scarso potere d’acquisto. Pertanto, molti grup-
pi sociali risultano vulnerabili alla disoccupazione e alla fluttuazione dei 
prezzi. L’economia albanese continua ad essere sostenuta dalle rimesse 
bancarie degli emigrati albanesi che lavorano in Paesi quali l’Italia, la Gre-
cia, la Germania e la Gran Bretagna. Tali rimesse servono a mitigare il de-
ficit della bilancia dei pagamenti.
Le terre agricole privatizzate e distribuite, nel 1992, dai Governi post-
comunisti sono diventate medie e piccole imprese familiari che fornisco-
no prodotti biologici quali olio d’oliva, erbe naturali medicinali, acquavite 
(raki), vino, latte e prodotti ortofrutticoli.
Gli investimenti esteri, abbastanza diffusi, sono, tuttavia ostacolati 
dalla mancanza di infrastrutture, dalle carenza normativa e di control-
lo da parte delle autorità.
Dopo gli anni ’90 molte banche commerciali private albanesi e stra-
niere hanno aperto sedi e filiali nelle principali città. Esistono, inoltre, 
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alcuni istituti privati finanziari di micro-credito nel settore del servizio 
sostenibile dediti ai servizi, all’agricoltura per le comunità montane e per 
le piccole imprese agroindustriali.
Le piccole e medie imprese, sviluppatesi in seguito alla transizione 
economica, hanno i seguenti punti di forza: basso costo del lavoro, dispo-
nibilità di risorse naturali e minerarie, la collocazione geografica favore-
vole, un notevole sviluppo del settore terziario ovvero dei servizi, anche 
grazie alla preparazione dei neolaureati albanesi provenienti dalle mag-
giori università straniere, ma anche da quelle nazionali albanesi, come di 
Tirana e di altre città dell’Albania.
L’ancora limitato sviluppo industriale consente, tuttavia, gli investi-
menti privati albanesi e stranieri per eventuali partnership. Inoltre, la 
Confindustria Albanese (Konfindustria Shqiptare) ha elaborato studi e ri-
cerche per lo sviluppo di progetti di partenariato a lungo termine con Paesi 
industrializzati europei. Sono stati creati, inoltre, società miste e consorzi 
con grandi e medie aziende familiari albanesi. Le aziende familiari sono 
in rapido sviluppo, dal 2006, in seguito all’entrata in vigore della nuova 
legge per lo sviluppo della proprietà privata in Albania.
Notevole è anche il ruolo del turismo sulla costa adriatica e sulla ri-
viera ionica. Le importazioni vengono finanziate con le rimesse banca-
rie degli emigrati e con gli aiuti allo sviluppo di Paesi donatori, oltre che 
attraverso gli investimenti esteri.
Più di ¼ della popolazione albanese è impiegato all’estero. Secon-
do l’Organizzazione Internazionale per le Migrazioni dagli anni ’90 
al 2006 più di un milione di cittadini albanesi è emigrato soprattutto 
in qualità di emigrante economico. Essi esercitano anche l’attività di 
imprenditori e commercianti, altri sono nel settore dello sport o svol-
gono attività nel settore della ricerca.
Per quanto concerne i trasporti, notevoli sono le iniziative quali la 
conclusione dell’autostrada a quattro corsie, che dovrebbe collegare 
Priština con Durazzo, l’European Corridor 8, destinato a collegare l’Al-
bania con l’Ex-Repubblica Jugoslava di Macedonia e la Grecia, l’Adriatic-
Yonian Motorway, che dovrebbe collegare Trieste con Kalamata, attra-
versando vari Stati, come l’Albania.
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I progetti strategici per la 
crescita e la competitività 
del Paese
Altero Matteoli*
Il Governo Berlusconi sia nella Legislatura 2001 – 2006 che nell’attuale sta 
attuando un preciso programma di interventi strategici che rispondono 
essenzialmente ad una condizione: ridimensionare in modo sostanziale 
la forte incidenza del costo del trasporto sul trasportato. 
Un obiettivo che ridimensiona l’incidentalità sulle strade, il tasso di 
inquinamento, un obiettivo che rende competitivi i nostri prodotti (è uti-
le a tale proposito ricordare che il costo del trasporto nel nostro Paese è 
superiore del 6 – 8% rispetto a quello di altri Paesi dell’Unione Europea e 
tale differenza rende non competitivi i nostri prodotti).
 Sin dal 2001, con la Legge Obiettivo, abbiamo dato il via ad un pro-
gramma che cerca di dare attuazione a tali improcrastinabili esigenze 
di cambiamento.
Questo cambiamento epocale: non più interventi puntuali, non più 
interventi frantumati e non legati ad una logica strategica, non più 
ipotesi progettuali senza un’adeguata copertura finanziaria, ha fatto 
si che nel nostro Paese si affrontassero concretamente e si avviassero a 
realizzazione interventi come:
Trasporti: diritto economia politica - n.109 (2009)
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– il Mo.SE., il Passante di Mestre, la BreBeMi, la Pedemontana lombar-
da, la Variante di Valico autostradale, l’asse autostradale Salerno – 
Reggio Calabria, la Strada Statale Ionica, l’asse autostradale Palermo 
Messina, l’autostrada Catania – Siracusa, le reti metropolitane di 
Milano, Torino, Roma, Napoli, Palermo, Catania, gli schemi idrici 
del Mezzogiorno, per fare alcuni esempi. 
Ho voluto sinteticamente elencare alcune opere perché è utile ricorda-
re, ogni tanto a chi lo dimentica, che fino al 2001 questi interventi erano 
all’interno di un elenco del Piano Generale dei Trasporti. Erano ipotesi 
progettuali indicate come condizioni essenziali per lo sviluppo del Paese 
ma, ripeto, erano solo obiettivi che sin dal 1986 (data di approvazione del 
Piano Generale dei Trasporti) facevano parte delle dichiarazioni di intenti 
dei vari Governi ma mai si erano trasformati in progetti supportati finan-
ziariamente e mai trasformati in cantieri.
E non possiamo dimenticare che questo approccio davvero innovativo 
è avvenuto con due Governi Berlusconi, quello del 2001 – 2006 e quello 
attuale; due Governi che hanno garantito una cosa essenziale che spesso 
sottovalutiamo: la stabilità.
Ma pur avendo messo in moto la macchina e pur convinti della rilevan-
za dell’intera operazione, non possiamo non ammettere che, oltre all’at-
tuazione di determinate infrastrutture, oltre al compimento di una serie 
di azioni, sia necessario affrontare e superare criticità che se non risolte 
in tempi certi incrinano l’intero quadro strategico attivato dal Governo.
Le criticità sono, a mio avviso, le seguenti:
– la lentezza delle procedure;
– il rapporto con il territorio; 
– l’attenzione all’organizzazione delle città;
– il Mezzogiorno.
1.
In merito alla lentezza delle procedure, senza dubbio i Commissari nomi-
nati per alcuni interventi della legge Obiettivo hanno già prodotto con-
creti risultati; ma dobbiamo azzerare i tempi che intercorrono tra la sedu-
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ta del CIPE che approva l’intervento e la stesura della delibera; tra il bando 
di Gara, la prequalifica, l’aggiudicazione e la consegna dei lavori.
2.
In merito alla tematica legata al rapporto con il territorio, cioè, alle proce-
dure di partecipazione, decisione e attuazione penso che con le conferen-
ze dei servizi, con le Intese Generali Quadro tra Governo e Regioni, ci sia 
un ampio spazio di confronto tra organo centrale ed organo locale, tutta-
via in più occasioni è stata denunciata l’esigenza di coinvolgere, in modo 
più capillare e diretto, i fruitori del processo infrastrutturale.
In più occasioni è stata sollecitata l’esigenza di un consenso capillare, 
di un consenso costruito sin dalla fase dell’intuizione progettuale. 
Senza dubbio tale proposta può essere oggetto di una nuova caden-
za metodologica nella definizione delle scelte strategiche, tuttavia vor-
rei ricordare che il nostro Paese vive una sua specifica singolarità: la 
gestione del dissenso. 
Siamo, quindi, disponibili a rivedere la cadenza metodologica nella 
definizione delle scelte ma solo attraverso un confronto trasparente con 
gli organi istituzionali. D’altra parte il Consiglio Comunale, il Consiglio 
Provinciale, il Consiglio Regionale, le varie Associazioni rappresentative, 
sono senza dubbio organi istituzionali in cui è possibile definire le condi-
zioni per un dibattito corretto. 
3. 
In merito alla tematica legata all’organizzazione delle città, collegata cioè 
alle infrastrutture capaci di dare fluidità ai trasporti nelle grandi e me-
die aree urbane, sin dal mio insediamento all’interno del Dicastero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti, ho sempre indicato come emergenza priori-
taria l’organizzazione della nostra offerta trasportistica in ambito urbano. 
Questa mia preoccupazione, trova ampia motivazione nel fatto che la 
formazione del PIL è ormai, per circa il 70%, supportata dalle attività terzia-
rie e queste ultime si esplicano quasi globalmente all’interno delle nostre 
città. Ma l’efficienza delle attività terziarie è strettamente legata all’orga-
nizzazione trasportistica e logistica delle nostre città. Un’organizzazione 
che purtroppo oggi è molto lontana dagli standard di un Paese industrial-
mente avanzato come il nostro. In proposito bastano pochi esempi.
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Ogni giorno nella città di Roma si bruciano tra 12 e 15 milioni di € di car-
burante (circa 25 miliardi di vecchie lire) e tutto ciò produce inquinamen-
to, incidentalità, congestione e consumo elevatissimo di energia.
Nel 2009 il costo della congestione, sempre nella città di Roma, ha su-
perato la soglia di 1,3 miliardi di €. In Italia il costo della congestione nelle 
città si è attestato intorno ai 9 miliardi di €.
L’incidentalità, nelle nostre aree metropolitane, ha superato la so-
glia del 48%.
Le famiglie italiane, nel 2009, hanno speso più di 35 miliardi di € per 
il trasporto.
Ho voluto elencare pochi dati per poter sottolineare, ancora una vol-
ta, quanto incida la mobilità nell’economia del Paese e quanto, quello che 
spesso chiamiamo “trasporto pubblico locale”, di “locale” abbia poco ed 
invece si configura, a tutti gli effetti, come tema strategico nazionale.
Ebbene, la risposta a questa emergenza, senza dubbio, è fatta di tan-
te componenti, è fatta di tante azioni e di tante linee strategiche, ma 
penso che la principale sia legata alla costruzione di un’offerta organi-
ca del “trasporto collettivo”.
Cosa abbiamo fatto e cosa intendiamo fare. 
Intanto, sono sempre più convinto che il rilancio del trasporto colletti-
vo non può avvenire solo bloccando la circolazione nei centri storici, fer-
mando la domenica la mobilità delle auto private, esasperando le multe 
per le infrazioni in ambito urbano, ma deve necessariamente avvenire 
attraverso una riforma strutturale dell’offerta.
La Legge Obiettivo, con un impegno finanziario di oltre 15 miliardi di € 
finalizzato alla realizzazione di reti metropolitane e con un volano di oltre 
30 miliardi di € mirato all’ottimizzazione delle interazioni tra le città ed il 
territorio, ha fatto in modo che si avviassero concretamente gli interventi. 
Queste opere attivate consentiranno, entro i prossimi tre – quattro 
anni, un aumento di reti metropolitane di oltre 270 Km; nel 2001 il nostro 
Paese ne aveva solo 96 Km.
Ma a questa scelta, legata essenzialmente alla costruzione di un’offerta 
infrastrutturale, ho voluto, lo scorso anno, aggiungere un’altra azione di 
75i progetti strategici per la crescita e la competitività del paese
tipo gestionale: ho voluto che le risorse per il trasporto regionale ferro-
viario venissero trasferite alle Regioni per avviare in tal modo, partendo 
proprio dal trasporto su ferrovia, un primo processo organico di pianifi-
cazione integrata dei servizi di trasporto in ambito regionale. 
Ho voluto, cioè, incidere su una delle aree più delicate e, al tempo 
stesso, più critiche dell’offerta di trasporto collettivo e cioè quella del 
“pendolarismo”.
È solo assurdo che l’utilizzo del trasporto collettivo, del trasporto pub-
blico locale in Italia, si attesti su un valore medio del 25 – 30% quando 
negli altri Paesi della Unione Europea spesso supera il 45 – 50%.
Non possiamo permetterci il lusso di perdere, annualmente, per con-
gestione, consumo energetico e incidentalità, risorse certe per oltre 30 
miliardi di € . 
4. 
In merito alla criticità “Mezzogiorno” questo Governo sin dall’inizio della 
Legislatura ha ritenuto opportuno effettuare una discontinuità operativa 
nell’approccio alle strategie sulla politica del Mezzogiorno.
Sin dall’inizio eravamo convinti, infatti, che non era sufficiente 
l’approvazione dei progetti ma, soprattutto, era necessaria ed indi-
spensabile un percorso misurabile di programmazione temporale del-
le azioni e degli interventi identificati.
Sono così diventati elementi portanti di tale impostazione program-
matica i seguenti riferimenti progettuali:
– Schemi idrici:
– Reti fondamentali da completare.
– Assi ferroviari principali:
– Battipaglia – Reggio Calabria;
– Messina – Palermo;
– Messina – Catania; 
– Bari – Taranto;
– Bari – Napoli.
– Assi stradali ed autostradali principali:
– Salerno – Reggio Calabria;
– Strada Statale Ionica 106;
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– Asse autostradale Catania – Siracusa – Gela; 
– Asse stradale Agrigento – Caltanisetta;
– Asse stradale 131 in Sardegna.
– Nodi urbani:
– sistema metropolitano regionale campano;
– sistema metropolitano di Bari;
– sistema metropolitano di Palermo;
– sistema metropolitano di Catania;
– sistema metropolitano di Cagliari.
– Impianti portuali:
– impianto portuale di Napoli;
– impianto portuale di Taranto;
– impianto portuale di Gioia Tauro;
– impianto portuale di Cagliari.
– Il ponte sullo Stretto di Messina
Per ognuno di questi interventi abbiamo voluto identificare un cro-
noprogramma certo; per ogni singolo intervento sappiamo non solo 
quando sarà progettato, non quando sarà appaltato, ma quando sarà 
davvero reso fruibile. 
È partita così un’operazione che contiene un dato preciso su 12.300 milioni 
di € di fondi pubblici destinati al Programma delle Infrastrutture Strategiche, 
8.766 milioni di €, cioè il 71%, sono stati assegnati per l’attuazione di interven-
ti nel Mezzogiorno. A questo volano di risorse vanno aggiunte quelle relative 
agli investimenti ordinari dell’ANAS che nel triennio 2009 – 2011 risultano 
pari a: 3.496 milioni di € e quelle delle Ferrovie dello Stato che, sempre nel 
triennio si attestano su un valore globale di 1.100 milioni di €.
Lo scorso anno, nell’Allegato Infrastrutture al DPEF, si scelse come in-
dicatore strategico il completamento di una serie di interventi da anni 
progettati, da anni programmati, da anni parzialmente cantierati e anco-
ra non portati a termine in modo organico e compiuto. 
Ultimamente tale impegno è stato reso ancora più organico attraverso 
un apposito progetto sul Mezzogiorno definito insieme con il Dicastero 
dello Sviluppo Economico. Un impegno che raggruppa una serie di finali-
tà progettuali, quali in particolare:
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– avviare concretamente, aprendo i cantieri, due interventi chiave per 
lo sviluppo del Mezzogiorno: il Ponte sullo Stretto di Messina e l’as-
se ferroviario Napoli – Bari;
– avviare i lavori di adeguamento della tratta ferroviaria Battipaglia – 
Reggio Calabria;
– avviare il progetto per il collegamento ferroviario veloce Palermo –
Catania;
– avviare a realizzazione gli HUB portuali ed interportuali siciliani e 
pugliesi di Augusta, Taranto e Brindisi;
– completare sia l’asse stradale 131 (Carlo Felice) e le sue diramazioni 
in modo da rendere davvero adeguata alla domanda di trasporto l’at-
tuale offerta infrastrutturale sarda.
Non possiamo, infine, non ricordare due programmi che il Dicastero ha 
portato avanti, nei primi quattordici mesi di Legislatura, sul fronte legato 
ai servizi di trasporto nel Mezzogiorno.
La prima azione mirata ad evitare un blocco nell’offerta dei servizi 
di trasporto con le Isole. Abbiamo evitato la messa in liquidazione della 
Tirrenia e stiamo garantendo i servizi e definendo le modalità gestionali 
che garantiscano attualmente ed in futuro la continuità territoriale. Uno 
sforzo finanziario che ha un costo di oltre 500 milioni di € nel triennio.
La seconda azione è stata quella relativa al trasporto ferroviario re-
gionale; per la prima volta le risorse (pari a circa 600 milioni di € nel 
triennio come quota Mezzogiorno) non sono state trasferite, come ri-
cordavo prima, alle Ferrovie dello Stato ma direttamente alle Regioni e, 
in questo modo abbiamo dato, soprattutto alle Regioni del Mezzogiorno 
in cui i livelli qualitativi ancora oggi non hanno standard adeguati, la 
possibilità di diventare interlocutori forti nella definizione dei servizi 
in termini quantitativi e qualitativi.
Penso che, dopo due anni di blocco di tutti gli investimenti durante il 
Governo Prodi e in presenza di una forte fase recessiva, i risultati raggiunti 
testimoniano una chiara volontà a costruire un’offerta infrastrutturale orga-
nica capace di supportare concretamente la crescita e lo sviluppo del Paese.

giurisprudenza

81Corte suprema di cassazione – III Sez. Penale
REPUBBLICA ITALIANA 
IN NOME DEL POPOLO ITALIANO
LA CORTE SUPREMA DI CASSAZIONE 
TERZA SEZIONE PENALE
Composta dagli III.mi Sigg.:
Dott. LUPO ERNESTO PRESIDENTE
1.Dott.TERESI ALFREDO CONSIGLIERE 
2.Dott.FIALE ALDO
3.Dott.MARMO MARGHERITA
Rel.
4.Dott.SENSINI MARIA SILVIA
ha pronunciato la seguente
SENTENZA
sul ricorso proposto da
1) DI PAOLO FERNANDO n. il 04/10/1965 avverso ORDINANZA del 
05/03/2009 TRIB. LIBERTA’ di CHIETI;
Trasporti: diritto economia politica - n. 109 (2009)
Reato di costruzione abusiva in prossimità della 
linea doganale o nel mare territoriale
Sussistenza indipendentemente dalla collusione con il soggetto 
che ha rilasciato il provvedimento illegittimo – Consapevolezza 
della sua illegittimità – Reato ex art. 1161, c. nav. – Arbitrarietà 
dell’occupazione dello spazio demaniale allorquando non sia 
legittimata da un valido ed efficace titolo concessorio.
Corte Suprema di Cassazione, 3a Sez. penale, 
23.06.2009 – N.885/2009
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– sentita la relazione fatta dal Consigliere MARMO MARGHERITA;
– sentite le conclusioni del P.G. Dr. PASSACANTANDO Guglielmo che 
ha richiesto il rigetto del ricorso;
– udito il difensore avv.to Patrizio Spinelli in sostituzione dell’avv. 
Lerio Nisii che ha chiesto raccoglimento del ricorso.
FATTO E DIRITTO
Con provvedimento del 9 febbraio 2009 il Giudice per le indagini preliminari 
del Tribunale di Chieti disponeva il sequestro preventivo del costruendo 
complesso edilizio denominato “Residence le Vele”, sito in Francavilla al 
Mare, viale Alcione, in riferimento al procedimento n. 1866/2008 r.g.n.r. a 
carico di Fernando Di Paolo, indagato con altre tre persone:
A) del Reato previsto dagli artt. 110 c.p. e 44 lettera b) del DPR n. 380 del 2001 
per avere, in qualità di legale rappresentante della società Abruzzo Property 
& Resort s.r.l., società proprietaria del suddetto costruendo complesso 
edilizio turistico alberghiero, in concorso con il dirigente dell’Ufficio 
Urbanistico del Comune di Francavilla al Mare, del direttore dei lavori e del 
titolare dell’impresa esecutrice delle opere, realizzato quattro edifici in parte 
sul demanio marittimo ed in parte entro una zona di mt 30 da demanio 
marittimo ed in prossimità della Linea Doganale sulla base del permesso di 
costruire n. 56/08 del 28 aprile 2008, da considerare tamquam non esset e 
come tale da disapplicare in quanto rilasciato in assenza del preventivo nulla 
osta della Capitaneria di Porto e quindi in contrasto con le previsioni dell’art. 
55 cod. navig., in assenza della preventiva autorizzazione dell’Autorità 
Doganale, quindi in violazione dell’art. 19 del D.Igs n. 374 del 1990, ed 
altresì con le Norme tecniche di attuazione del Piano Particolareggiato del 
Comune di Francavilla al Mare the inserivano l’area oggetto dell’intervento 
edilizio in zona A2b, ove sono ammessi esclusivamente interventi per la 
realizzazione di strutture alberghiere;
B) del Reato previsto e puniti dagli artt. 110 c.p., 55 e 1161 cod. nav. per avere 
in concorso con le altre persone, nella rispettive predette qualità, realizzato 
le opere di cui al capo a, in parte occupando una fascia di circa mt. 314,00 
di demanio marittimo in corrispondenza della particella 780 del foglio 1 
ed in parte in prossimità entro la fascia di mt. 30 del demanio marittimo 
in assenza della prescritta autorizzazione del Capo del Compartimento 
Marittimo (per fatto accertato in Francavilla al Mare il 5 giugno 2008);
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C) del reato previsto e punito dagli artt. 110, 323 c.p. per avere, in concorso 
con le suddette altre persone, nelle rispettive qualità, in violazione degli 
artt. 55, 1161 del codice della navigazione, 19 D.Igs. n. 374/90 e 11,12 e 15 
del DPR n. 380 del 2001 ed al fine di far conseguire in ingiusto vantaggio 
patrimoniale alla Abruzzo Property & Resort s.r.l. rispettivamente 
rilasciato ed ottenuto il permesso di costruire n. 56108 del 28 aprile 
2008, in assenza del preventivo nulla osta della Capitaneria di Porto, della 
preventiva autorizzazione dell’Autorità Doganale e nonostante il fatto 
che il progetto contemplasse la realizzazione di n. 68 appartamenti per 
vacanze in luogo di una struttura alberghiera come previsto all’art. 5 delle 
norme tecniche di attuazione del piano particolareggiato del Comune di 
Francavilla al Mare, nonostante espresso parere contrario della Provincia 
(in Francavilla al Mare il 28 aprile 2008).
Con ordinanza del 5 marzo 2009 il Tribunale di Chieti respingeva la 
richiesta di riesame formulata dal Di Paolo.
Ha proposto ricorso per cassazione l’indagato chiedendo l’annullamento 
dell’impugnata ordinanza per i motivi che saranno nel prosieguo esaminati
MOTIVI DELLA DECISIONE
Con il primo articolato motivo l’indagato lamenta la violazione dell’art, 
322 c.p.p., dell’art. 1 c.p., dell’art. 44 lettera C del DPR n. 380 del 2001, 
dell’ad. 55 comma quarto del codice della navigazione e l’omissione, la 
contraddittorietà e l’illogicità della motivazione.
Deduce il ricorrente con la prima censura, che con la richiesta di riesame 
e con i motivi aggiunti aveva fatto presente che il compito del giudice 
del riesame non era solo di valutare l’astratta riconducibilità dell’ipotesi 
accusatoria ad una fattispecie penale ma anche quella di verificare, nel caso 
concreto, la sussistenza del fumus in ordine al reato contestato. Secondo 
l’indagato invece Tribunale del riesame, dopo aver sommariamente 
esposto i fatti esclusivamente sulla base della consulenza tecnica disposta 
dal PM, aveva ignorato le diffuse argomentazioni svolte da esso indagato 
e si era limitato a richiamare le argomentazioni del primo giudice.
Più specificamente esso ricorrente si era soffermato sulla esclusione 
della fattispecie di reato di cui alla lettera C dell’imputazione 
provvisoria, (costruzione in difetto di licenza edilizia), rilevando che 
essa era stata esclusa implicitamente ed esplicitamente dallo stesso 
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provvedimento impugnato che faceva riferimento al permesso di 
costruzione n. 7873 de128 luglio 2004.
La contestazione doveva quindi ricondursi alla fattispecie di opere 
realizzate in forza di un atto illegittimo.
L’accertamento della dedotta illegittimità dell’atto di concessione era 
quindi indispensabile per accertare la sussistenza del fumus. Secondo 
il ricorrente, ai fini di tale accertamento, il giudice penale non deve 
limitarsi a valutare l’illegittimità dell’atto di concessione dal punto di vista 
amministrativo ma deve accertare quale frutto di attività criminosa del 
soggetto che rilascia il provvedimento concessorio o del soggetto privato 
che l’ottiene o comunque la presenza di atto affetto da cosi gravi vizi di 
illegittimità da apparire, ictu oculi, illecito. Nel caso in esame, invece, 
dalla stesso capo di imputazione doveva ritenersi esclusa ogni forma 
di collusione tra privato e la Pubblica Amministrazione ed in ordine al 
rilievo l’ordinanza era carente di motivazione.
Tribunale del riesame non aveva neppure preso in esame la relazione tecnica 
di parte dalla quale risultava che la società di cui era legale rappresentante il 
ricorrente non aveva compiuto alcuno sconfinamento su area demaniale.
In proposito la motivazione del GIP era incongrua, così come era incongrua 
la motivazione del Tribunale del riesame in ordine al rilievo secondo cui 
l’autorizzazione del Capo del Compartimento marittimo non e richiesta 
quando le costruzioni su terreni prossimi al mare sono previsti in piani 
regolatori o di ampliamento già approvati dall’autorità marittima. Era 
infatti incontestato che l’area di intervento era stata disciplinata dal piano 
regolatore vigente, che aveva ottenuto il nulla osta di competenza ex ad. 
55 del Codice della navigazione dalla capitaneria del Porto di Pescara con 
la nota prot. 35073 del 19 ottobre 2001 allegata agli atti.
A tale riguardo la tesi del provvedimento impugnato, secondo cui il 
permesso di costruire, essendo stato rilasciato il 28 aprile 2008, avrebbe 
dovuto ricevere il nulla- osta della Capitaneria di Porto solo perche 
nel frattempo sarebbe intervenuto, una variante al piano regolatore 
generale approvato definitivamente con delibera n.9 del 21 luglio 
2006, non appariva fondata e non teneva conto della argomentazioni 
e precisazioni svolte con i motivi aggiunti. Con tali motivi egli aveva 
segnalato che lo strumento approvato con la delibera consigliare n. 96 
del 28 giugno 2006 era un piano particolareggiato e quindi costituiva 
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uno strumento di attuazione del piano regolatore generale. Non si 
trattava dunque di una variante al piano regolatore generale ma di un 
piano particolareggiato che prendeva in considerazione un comparto 
dello stesso piano disciplinandolo attraverso la riduzione della capacita 
edificatoria dell’area considerata, consentendo insediamenti turistici 
e non più residenziali e con indice di fabbricabilità inferiore rispetto 
a quelli previsti dal piano regolatore generale. Il Tribunale del riesame 
non aveva contestato tale impostazione ma aveva ritenuto, in maniera 
apodittica, che comunque sarebbe stato necessario il nulla osta della 
Capitaneria del Porto perché era stato adottato il piano particolareggiato, 
senza considerate i rilievi del ricorrente in proposito ed il fatto che l’art. 
55 del codice della navigazione al quarto comma si limita a non esigere 
il nulla asta per quelle aree comprese nello strumento urbanistico 
generale ed in ordine alle quali la Capitaneria si sia già espressa.
Rileva il Collegio che il motivo è infondato.
Premesso che in questa sede non sono verificabili accertamenti in fatto 
eseguiti dal giudice del procedimento cautelare circa lo sconfinamento su 
area demaniale, essendo estranee al sindacato di questa Corte valutazioni 
di merito, in primo luogo si rileva che, secondo consolidate giurisprudenza 
di legittimità, al fine di ritenere sussistente. reato di costruzione a b abusiva 
in prossimità della linea doganale o nel mare territoriale non è necessaria 
la collusione con il soggetto che ha rilasciatol’illegittimo permesso di 
costruire nei cui confronti peraltro risulta esserci indagine in corso. Deve 
infatti ritenersi che il privato, la cui attività costituente reato sia stata 
autorizzata cop Atto amministrativo illeggittimo, risponde penalmente 
anche se non sia provata la sua collusione con l’autorità amministrativa 
degli illeciti compiuti in virtù di quell’atto sempre che sia consapevole 
della sua illegittimità o che di essa passa rendersi conto.
Per quel che attiene al reato di cui all’art. 1161 del codice della navigazione 
e assorbente rilievo che secondo consolidata giurisprudenza di legittimità 
(v. per tutte Cass. Pen. Sez. III 23 settembre 2008, n. 40029) “l’occupazione 
dello demani* marittimo è arbitraria allorquando non sia legittimata da 
un valido ed efficace titolo concessorio”.
Per quel che attiene alla consapevolezza del ricorrente circa la validità 
del titolo concessorio si rileva che nel caso in esame a stata contestata 
anche la violazione del 8 novembre 1990, n.374 secondo cui ‘’è vietato 
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eseguire costruzioni ed altre opere di ogni specie, sia provvisorie, sia 
permanenti o stabilire manufatti galleggianti in prossimità della linea 
doganale o del mare territoriale senza l’autorizzazione del Direttore 
della Circoscrizione Doganale e la predetta autorizzazione condiziona 
il rilascio di ogni eventuale altra autorizzazione nella quale della stessa 
deve essere fatta comunque espressa menzione” Sull’assenza di tale 
autorizzazione non vi sono specifici rilievi del ricorrente, onde deve 
ritenersi sussistente il fumus di tale reato.
In ordine ai rilievi del ricorrente circa l’applicabilità del comma IV 
dell’art. 55 del codice della navigazione, secondo cui “l’autorizzazione 
non è richiesta, quando le costruzioni sui terreni prossimi al mare sono 
previste in piani regolatori a di ampliamento già approvati dall’autorità 
marittima”, si rileva che l’art. 1161 del Codice della navigazione, come 
modificato dall’art. 19 del D. igs. 9 maggio 2005, n. 96 e successivamente 
dall’art. 3 del Digs 15 marzo 2006, n. 151, con la decorrenza prevista dall’art. 
21 comma 2 del medesimo D.lgs. n. 151 del 2006, non richiama più come 
il testo previgente, l’art. 55 del codice della navigazione, sicché la censura 
del ricorrente sul punto risulta inconferente.
L’art. 1161 del codice della navigazione punisce infatti, senza limitazioni, 
chiunque occupa arbitrariamente uno spazio del demanio marittimo o 
delle zone portuali o vi fa innovazioni non autorizzate ovvero non osserva 
i vincoli cui a assoggettata la proprietà privata nelle zone prossime al 
demanio marittimo o agli aeroporti.
Va quindi respinto il primo motivo di ricorso.
Con il secondo motivo il ricorrente lamenta la contraddittorietà e 
l’illogicità della motivazione in ordine all’esistenza del periculum.
Rileva il ricorrente che secondo il Tribunale l’esistenza del periculum discendeva 
dalla mera constatazione dell’illegittimità del permesso di costruire.
Era stato ignorato che il complesso immobiliare era in via di ultimazione 
per cui la misura cautelare avrebbe dovuto essere motivata in maniera 
specifica e non con richiami di mero stile.
Anche il secondo motivo è infondato.
II Tribunale del riesame ha infatti adeguatamente motivato in ordine 
al periculum in mora rilevando che la libera disponibilità dell’opera 
consentirebbe agli indagati di completare i manufatti abusivamente 
realizzati, cosi aggravando le conseguenze del reato contestato. E’ 
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comunque assorbente il rilievo che secondo consolidata giurisprudenza 
di legittimità (v. per tutte Cass. Pen, Sez. II sent. 30 aprile 1986, n. 269 
rv. 174814) “la costruzione abusiva di manufatti in suolo demaniale 
costituisce un reato a carattere permanente fino a quando non venga 
rimossa l’occupazione arbitraria del suolo stesso mediante il ripristino 
della libera disponibilità pubblica dell’area demaniale”.
Va quindi respinto anche il secondo motivo di ricorso.
Consegue al rigetto del ricorso la condanna del ricorrente al pagamento 
delle spese processuali.
Rigetta il ricorso e condanna il ricorrente al pagamento delle spese 
processuali.
Cosi deciso in Roma il 23 giugno 2009 Deposito in Cancelleria, 
11/09/2009
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Rinnovo concessione demaniale marittima
 Attività di rilevanza economica oggetto del contratto da stipulare 
con P.Amm. – Applicazione delle regole europee della Comunità 
europea sulla concorrenza – Diritto di accesso dell’interessato ad 
informazioni adeguate prima dell’attribuzione di una concessione 
pubblica – Applicazione principi sanciti all’ art. 30, d.lgs. n. 163/2006 
(concessione di servizi) – Principi generali relativi ai contratti 
pubblici (3° comma, art. 30, d.lgs., cit.), nel rispetto dei quali, oltre 
che di quelli “desumibili dal trattato”, deve avvenire la scelta del 
concessionario di servizi.
T.A.R. Lazio – Sez. staccata di Latina (Sez.I), 21.11.2008 
– N.12/2009
REPUBBLICA ITALIANA
IN NOME DEL POPOLO ITALIANO
IL TRIBUNALE AINMINISTRATIVO REGIONALE PER IL LAZIO SEZIONE 
STACCATA DI LATINA (SEZIONE PRIMA) 
ha pronunciato la presente
SENTENZA
Sul ricorso numero di registro generale 73 del 2008, integrato da motivi 
aggiunti,proposto da: Autobadino S.r.l., rappresentato e difeso dagli avv. 
Christian Lombardi, Alfredo Zaza D’Aulisio, con domicilio ex lege c/o Tar 
Lazio Sez. di Latina, in Latina, via Doria 4;
contro
Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, Capitaneria di Porto di Gae-
ta, rappresentati e difesi dall’Avvocatura Gen.Stato, domiciliata per legge 
in Roma, via dei Portoghesi,12;
nei confronti di
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Capo Nord Srl, rappresentata e difesa dall’avv. Alessandro De Angelis, con 
domicilio ex lege presso Tar Lazio sezione di Latina , in Latina, via A. Do-
ria, N. 4; Adriana Silvestri e Francesca Silvestri, rappresentate e difese da-
gli avv. Antonella Blasi, Andrea Camporota, con domicilio ex lege presso 
Tar Lazio, sezione di Latina, in Latina, via A. Doria, N. 4; Angela Palladin,
per l’annullamento previa sospensione dell’efficacia
DELLA CONCESSIONE DEMANIALE MARITTIMA N. 20 DATATA 3 MAG-
GIO 2006 RILASCIATA DALLA CAPITANERIA DI PORTO DI GAETA E DEL-
LA LICENZA DI SUBINGRESSO N. 41 REG., N. 145 REP.DATATA 12 SET-
TEMBRE 2007 RILASCIATA DALLA CAPITANERIA DI PORTO DI GAETA 
ALLA CAPO NORD SRL;
Visto il ricorso ed i motivi aggiunti, con i relativi allegati;
Visto l’atto di costituzione in giudizio di Ministero delle Infrastruttrure e 
dei Trasporti;
Visto l’atto di costituzione in giudizio di Capitaneria di Porto di Gaeta;
Visto l’atto di costituzione in giudizio di Capo Nord Srl;
Visto l’atto di costituzione in giudizio di Adriana Silvestd;
Visto l’atto di costituzione in giudizio di Francesca Silvestri;
Viste le memorie difensive;
Visti tutti gli atti della causa;
Relatorc nell’udienza pubblica del giorno 21/11/2008 il dott. Maria Grazia 
Vivarelli e uditi per le parizi i difensori come specificato nel verbale;
Ritenuto e considerato in fatto e diritto quanto segue:
FATTO
La societa ricorrente, in qualita di titolare di concessione demaniale ma-
rittima (n.50/2007) limitrofa/frontistante a quella oggetto di attuale im-
pugnativa (scritture private 27gennaio 2004 e 4 marzo 2004), rappresenta 
nel ricorso qui in esame i seguenti elementi di fatto. In seguito alla morte 
di Idilio Silvestri — avvenuta nel marzo 2004 — titolare della concessione 
demaniale marittima n. 7 del 19 fcbbraio 2004, relativa al periodo 1 gen-
naio 2000 — 31 dicembre 2005, le eredi controinteressate Silvestri Adriana 
e Francesca e Palladin Angela chiedevano alla Capitaneria di porto di Gae-
ta il subingresso nella concessione medesima. Scaduta la predetta conces-
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sione demaniale le medesime ne chiedevano il rinnovo. In data 3 maggio 
2006 la capitaneria di porto di Gaeta rilasciava concessione demaniale n. 
20/2006 alle controinteressate Silvestri Adriana e Francesca e Palladin 
Angela relativa al periodo 1 gennaio 2006 — 31 dicembre 2009.
In data 12 settembre 2007 la capitaneria di porto autorizzava il subin-
gresso della
Capo Nord s.r.l. nella concessione demaniale n. 20/2006.
DIRITTO
Deduce il ricorrente eccesso di potere, violazione di legge per violazione 
dei principi generali in materia di evidenza pubblica e dell’art. 47 co. 1 lett. 
B) cod. nav. Con i motivi aggiunti vengono specificati i medesimi vizi ed 
aggiunto il difetto di idonea e pertinente istruttoria.
Il ricorso merita accoglimento.
Trattandosi infatti di attività di rilevanza economica oggetto di conttatto 
da stipulate con una pubblica amministrazione, devono sempre applicar-
si le regole della Comunita europea sulla concorrenza e, in particolare, 
gli obblighi di parità di trattamento e di trasparenza, come del resto re-
centemente ribadito dal Cd.S. Ad. Plen. 1 / 2008.Si tratta dei principi del 
Trattato, che sono quelli di: a) libertà di stabilimento (art. 43); b) libera 
prestazione dei servizi (art. 49); c) parità di trattamento e divieto di di-
scriminazione (artt. 43 e 49); d) trasparenza e non discriminazione (art. 
86, che vieta le misure di favore a vantaggio delle imprese che godono 
di diritti speciali o esclusivi e di quelle pubbliche).Ogni interessato ha 
diritto di avere accesso alle informazioni adeguate prima che venga at-
tribuita una concessione pubblica, di modo che, se lo avesse desiderato, 
sarebbe stato in grado di manifestare il proprio interesse a conseguirlo 
(C. giust. CE, Sez. I, 10 novembre 2005, C-29 /04). Inoltre, trasparenza e 
pubblicità devono essere date alla notizia dell’indizione della procedura 
di affidamento; imparzialità o non discriminatorietà devono determi-
nare le regole di conduzione di questa.Si rimanda, in particolare, all`att. 
30 del d.lgs. n. 163/ 2006 (dal titolo “Concessione di servizi”), il quale, al 
comma 3, richiama i “principi generali relativi ai contratti pubblici” (nel 
rispetto dei quali, oltre che di quelli “desumibili dal Trattato”, deve avveni-
re la scelta del concessionario di servizi), che sono quelli di “trasparenza, 
adeguata pubblicità, non discriminazione, parità di trattamento, mutuo 
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riconoscimento, proporzionalità”; principi i quali impongono la previa 
indizione di una gara, seppure informale. I principi generali del Trattato, 
per costante giurisprudenza, valgono comunque anche per i contratti e le 
fattispecie diverse da quelle concretamente contemplate; quali (oltre alla 
concessione di servizi e beni pubblici) gli appalti sottosoglia e i contratti 
diversi dagli appalti tali da suscitare l’interesse concorrenziale delle im-
prese e dei professionisti (ad esempio, le concessioni di beni pubblici di 
rilevanza economica; da ultimo, Cons. Stato, Sez. VI, 30 gennaio 2007, n. 
362). Né si puo obiettare che vi e stato un subingresso nella concessione 
demaniale marittima che non richiedeva l’esperimento di una procedura 
di evidenza pubblica, in quanto le due concessioni, ossia la n. 7 e la n. 20, 
sono tra loro diverse sia per soggetti concessionari, che per i periodi di 
riferimento, che per la narura giuridica, costituendo la prima un subin-
gresso e la seconda un rinnovo.
Vi sono giusti motivi per disporre la compensazione delle spese.
P.Q.M.
Accoglie il ricorso, e per l’effetto annulla i provvedimenti impugnati. Spe-
se compensate.
Ordina che la presente sentenza sia eseguita dal1’autorità amministrativa.
Così deciso in Latina nella camera di consiglio del giorno 21 /11 /2008 con 
l’intervento dei Magistrati:
Francesco Corsaro, Presidente
Antonio Massimo Marra, Primo Referendario
Maria Grazia Vivarelli, Referendario, Estensore
L’ESTENSORE      IL PRESIDENTE
DEPOSITATA IN SEGRETERIA
Il 09/01/2009
(Art. 55, L. 27/4/1982, 11. 186)
IL SEGRETARIO
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Domanda di concessione demaniale marittima – 
Approdo turistico attrezzato.
La funzione della comunicazione dei motivi ostativi ex art. 10 bis, 
l. n. 241/90 è quella di consentire un contraddittorio procedimen-
tale tra privato e P.A., che può anche arricchire la motivazione del 
provvedimento finale rispetto a quella contenuta nell’atto endopro-
cedimentale – Ai sensi dell’art. 21 – Octies, comma 2, l. n. 241, ciò che 
rileva è il carattere vincolato, o meno, del provvedimento finale in 
relazione all’adempimento procedimentale omesso – Valutazione 
in concreto nella fattispecie de qua.
Consiglio di Stato in sede giurisdizionale, Sez.VI, 
9.10.2009, n.07576/2009
REPUBBLICA ITALIANA 
IN NOME DEL POPOLO ITALIANO 
IL CONSIGLIO DI STATO 
IN SEDE GIURISDIZIONALE (SEZIONE SESTA) 
ha pronunciato la presente 
DECISIONE
Sul ricorso numero di registro generale 2018 del 2004, proposto da: 
Cooperativa “S. Antonio di Aequa”, rappresentato e difeso dagli avv.Nicola 
Mainelli, Luca Tozzi, Silvano Tozzi, con domicilio eletto presso Lodovico 
Visone in Roma, via degli Avignonesi 5;
contro
Sparviero Piccola Società S.r.l., rappresentato e difeso dagli avv. Vincenzo 
Vitiello, Antonio Volpe, con domicilio eletto presso Elisabetta Anagni in 
Roma, via G. Belloni 78; nei confronti di Comune di Vico Equense, rap-
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presentato e difeso dall’avv. Corrado Diaco, con domicilio eletto presso 
Stefano Vinti in Roma, via Emilia N. 88; Soc. S. Antonio S.a.s. di Vanacore 
Giovanni;
per la riforma 
della sentenza del T. A.R Campania - Napoli, Sezione IV n. 15221/2003, 
resa tra le parti, concernente DINIEGO CONCESSIONE DEMANIALE 
MARITTIMA. 
Visto il ricorso in appello con i relativi allegati;
Viste le memorie difensive;
Visti tutti gli atti della causa;
Visto l’art. 23 bis comma sesto della legge 6 dicembre 1971, n. 1034, intro-
dotto dalla legge 21 luglio 2000, n. 205; 
Relatore nell’udienza pubblica del giorno 26 giugno 2009 il dott. Giulio 
Castriota Scanderbeg e uditi per le parti i difensori come specificato 
nel verbale;
Ritenuto e considerato in fatto e diritto quanto segue:
FATTO e DIRITTO
1. È impugnata la sentenza del Tar per la Campania n. 15221 del 11 di-
cembre 2003 con la quale è stato accolto il ricorso proposto dalla società 
<Sparviero piccola società cooperativa arl> per l’annullamento del dinie-
go di rilascio di concessione demaniale marittima implicitamente conte-
nuto nella nota n. 17692 del 7.8.2001 del dirigente l’Ufficio del demanio 
marittimo e del territorio del Comune di Vico Equenze.
Deduce la appellante cooperativa <S. Antonio di Aequa> , già concessiona-
ria degli spazi demaniali oggetto della istanza proposta dalla concorrente 
società cooperativa <Sparviero>, che erroneamente il giudice di primo gra-
do avrebbe accolto il ricorso di quest’ultima società, aderendo ad una non 
condivisibile interpretazione dell’art. 37 del cod. della navigazione, sostan-
zialmente obliterativa del c.d. <diritto di insistenza> facente capo ad essa 
esponente, quale ex concessionaria del medesimo specchio acqueo.
2. Si è costituito in giudizio il Comune di Vico Equense per resistere al 
ricorso e per chiederne la reiezione.
All’udienza del 26 giugno 2009 il ricorso è stato trattenuto per la decisione.
3. Il ricorso è infondato e non merita accoglimento.
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La questione sostanziale da dirimere riguarda la portata del cosiddetto 
<diritto di insistenza> conferito dalla legge – art. 37 cod. nav. – in favore 
del titolare della concessione demaniale marittima in scadenza, in occa-
sione del suo rinnovo; in particolare, la questione giuridica da risolvere 
consiste nello stabilire se tale diritto di insistenza sia tale da determinare 
sempre e comunque la prevalenza dell’insistente rispetto agli altri even-
tuali concorrenti, che abbiano prodotto regolare istanza di concessione in 
relazione agli stessi spazi demaniali.
4. La questione è ampiamente nota in giurisprudenza e dai suoi più 
recenti approdi interpretativi, secondo cui quel diritto non può essere 
inteso come un meccanismo capace di elidere ogni confronto concor-
renziale tra più istanze in competizione, la Sezione non ha motivo di 
discostarsi nella presente decisione.
Questa Sezione ha avuto modo di affermare recentemente ( decisione n. 
2555 del 24.4.2009) che il nostro ordinamento, sulla scia di significativi 
impulsi in tal senso rivenienti dal diritto comunitario, è oggi attestato, 
anche in forza di una lettura interpretativa delle norme nazionali orien-
tata al rispetto dei principi contenuti nel Trattato CE, sulla necessità che 
le Amministrazioni pubbliche ( o i soggetti alle stesse equiparate) adot-
tino procedure comparative ad evidenza pubblica ogni volta che debba-
no affidare commesse o beni pubblici di rilevante interesse economico. 
Tale necessità non riguarda quindi il solo settore degli appalti pubblici, 
ove le discipline di settore, applicative di specifiche direttive comuni-
tarie, hanno reso cogente il principio della selezione del contraente a 
mezzo di gara, elevandolo a criterio inderogabile funzionale ad assicu-
rare una sana competizione tra imprese ed a scongiurare il rischio della 
compartimentazione dei mercati nazionali di riferimento ( particolar-
mente insidioso nella logica dell’obiettivo comunitario di realizzare un 
mercato unico senza barriere interne).
La giurisprudenza di questo Consiglio ritiene, anche sulla scia di importan-
ti decisioni della stessa Corte di giustizia CE, che l’inveramento nell’ordina-
mento nazionale di fondamentali principi di diritto comunitario, rinveni-
bili direttamente nel Trattato CE, ma non per questo sforniti di immediata 
efficacia precettiva ( il riferimento è, essenzialmente, al rispetto della libertà 
di stabilimento, di libera prestazione dei servizi, nonché ai principi di par 
condicio, imparzialità e trasparenza), non possa prescindere dall’assogget-
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tamento delle pubbliche Amministrazioni all’obbligo di esperire procedure 
ad evidenza pubblica ai fini della individuazione del soggetto contraente. Da 
tali acquisizioni giurisprudenziali non può ritenersi estranea la materia delle 
concessioni di beni pubblici ( siano essi del demanio ovvero del patrimonio 
indisponibile dello Stato, delle Regioni o dei Comuni), ed in particolare delle 
concessioni demaniali marittime, ancorché risulti codificato nell’ambito del-
le stesse ( art. 37 del cod. nav.) il cd <diritto di insistenza> in favore del prece-
dente concessionario, in occasione della rinnovazione del rapporto concesso-
rio. Sempre questa Sezione ha infatti affermato, con pronunce da cui non vi è 
motivo per discostarsi ( Sez. VI n. 165/05; 23 luglio 2008, n. 3642) , che la codi-
ficazione di un tale diritto non può oscurare l’obbligo della Amministrazione 
concedente di assoggettare a procedura comparativa l’offerta del precedente 
concessionario, dato che solo in tal modo risulta soddisfatto il prevalente in-
teresse alla individuazione del soggetto contraente che offra migliori garan-
zie di proficua utilizzazione del bene per finalità di pubblico interesse.
Né, in senso contrario, potrebbe valere l’argomento testuale tratto da una 
acritica lettura del secondo comma dell’art. 1 del DL n. 400/93 ( convertito 
nella L. 494/93), secondo cui le concessioni demaniali marittime hanno 
durata di sei anni ed alla scadenza si rinnovano automaticamente per altri 
sei anni, fatto salvo il secondo comma dell’art. 42 del codice della naviga-
zione, inerente la ipotesi della revoca della concessione.
Tale disposizione va infatti letta ed interpretata alla luce del principio con-
correnziale enunciato dall’art. 37 cod. nav., principio che – rinvigorito dalla 
implementazione nel nostro sistema dei richiamati precetti di fonte comu-
nitaria - postula necessariamente : a) un efficace ed effettivo meccanismo 
pubblicitario preventivo sulle concessioni in scadenza, in vista del loro rin-
novo in favore del miglior offerente, e ciò all’evidente fine di stimolare il 
confronto concorrenziale tra più aspiranti; b) l’abbandono della originaria 
configurazione del <diritto di insistenza> – assecondata dalla iniziale for-
mulazione dell’art. 37 cod. nav. , prima della modifica ad opera del citato DL 
n. 400/93 - quale criterio selettivo prioritario ed assorbente delle istanze 
di concessione, come tale capace di rendere sussidiario – id est esperibi-
le solo in sua assenza – il confronto concorrenziale tra più domande sullo 
stesso bene, e la sua attuale consequenziale degradazione di meccanismo 
preferenziale di scelta del concessionario soltanto a parità di tutte le restan-
ti condizioni offerte; c) un accresciuto onere istruttorio in ambito procedi-
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mentale, nonché motivazionale in sede di provvedimento finale, da parte 
delle amministrazioni concedenti, rivelatore degli incombenti adempiuti 
dalla amministrazione al fini di rendere effettivo il confronto delle istanze 
in comparazione ( e quindi anche sul piano degli adempimenti pubblicitari 
preventivi), e da cui emergano in modo chiaro, alla luce delle emergenze 
istruttorie, le ragioni ultime della opzione operata in favore del concessio-
nario prescelto, in applicazione del criterio-guida della più proficua utiliz-
zazione del bene per finalità di pubblico interesse.
5. Alla luce dei rilievi che precedono ed in applicazione dei suindicati 
principi di diritto alla fattispecie che ne occupa, va osservato che non me-
ritano condivisione le censure di erronea interpretazione dell’art. 37 del 
cod. nav. formulate nell’atto di appello all’indirizzo della gravata pronun-
cia. Con la stessa, infatti, i primi giudici si sono limitati a richiamare i 
suddetti principi di concorrenzialità nell’assegnazione delle concessioni 
demaniali e di non corretta applicazione, ad opera della amministrazione 
concedente, del criterio preferenziale del diritto di insistenza in favore 
della cooperativa “S. Antonio di Aequa, al di fuori di ogni valutazione in 
merito ai contenuti della offerta di utilizzazione del bene demaniale con-
tenuta nella istanza di quest’ultima cooperativa, in rapporto ai contenuti 
della istanza dell’altra società concorrente ( odierna appellata).
Ritiene pertanto il Collegio che correttamente i primi giudici, con l’ac-
coglimento del ricorso di primo grado, abbiano stigmatizzato tale ille-
gittimo modus operandi del comune di Vico Equense il quale, a fron-
te di due domande di concessione sullo stesso bene, avrebbe dovuto 
attendere alla comparazione delle istanze in competizione e dar con-
to in motivazione degli esiti di tale confronto, senza limitarsi a dare 
applicazione in modo acritico al criterio preferenziale del diritto di 
insistenza in favore dell’ex-concessionario. Peraltro, nella specie det-
to onere motivazionale risultava vieppiù accresciuto per effetto della 
particolare situazione in cui versava la società cooperativa S. Antonio 
di Aequa, già posta in liquidazione e quindi ritornata in bonis a segui-
to della revoca del stato di liquidazione del 4 giugno 2001, dato che il 
concedente avrebbe dovuto in ogni caso valutare tali eventi ( sia pur 
per inferirne, in ipotesi, la loro ininfluenza ai fini della continuazione 
del rapporto concessorio) in relazione alla persistenza della titolarità 
della concessione demaniale in capo al medesimo soggetto.
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In definitiva, alla luce delle considerazioni svolte, il ricorso va respinto.
La particolarità delle questioni trattate giustifica la compensazione tra le 
parti delle spese e competenze relative al presente grado di giudizio.
P.Q.M.
Il Consiglio di Stato in sede giurisdizionale, sezione sesta, definitivamen-
te pronunciando sul ricorso in appello in epigrafe, lo respinge.
Spese compensate.
Ordina che la presente decisione sia eseguita dall’autorità amministrativa.
Così deciso in Roma nella camera di consiglio del giorno 26 giugno 2009 
con l’intervento dei Magistrati:
Claudio Varrone, Presidente
Aldo Fera, Consigliere
Domenico Cafini, Consigliere
Roberto Garofoli, Consigliere
Giulio Castriota Scanderbeg, Consigliere, Estensore.
Depositata in segreteria il 25 set. 2009.
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